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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(§) Regelsystem fur die Verteilung des Antriebsdrehmoments eines vierradgetriebenen Fahrzeuges 

Ein Regelsystem fur ein vierradgetriebenes Fahrzeug 
weisteine Ubertragungskupplung auf,welchekontinuierlich 
ein Antriebsdrehmomentverteilungsverhaltnis zwischen der 
Vorder- und der Hinterachse variieren kann, und eine Rege- 
lung zur Erzeugung eines Regelsignals zum Regeln des Ver- 
teilungsverhaltnisses. Urn die Stabilitat des Fahrzeuges 
wahrend einer negativen Beschleunigung zu verbessern, ist 
das Regelsystem mit ein em Sensor zur Abtastung einer 
Motorgeschwindigkeit und/oder einer Drosselklappenoff- 
nung und/oder eines Getriebeubersetzungsverhaltnisses 
und/oder einer Fahrzeuggeschwindigkeit sowie anderer 
Fahrzeugbetriebsparameter versehen, wetche die Motor- 
bremsung beeinflussen, und mit einem Regelabschnitt ver- 
sehen, urn das Verteilungsverhaltnis entsprechend dam 
Ausmafi der Motorbremsung zu steuem auf einen Pegel, dar 
genugend hoher als die Stufe des Zweiradantriebs ist, urn 
ordnungsgemaft die Motorbremskraft zwischen der Vorder- 
und Hinterachse. zu verteilen, und welcher genugend niedri- 
ger ist als die Vierradantriebsstufe, damit sich die Vorder- 
und Hinterachse mit_unterschiedlichen Geschwindigkeiten 
drehen kdnnen. — 
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kremsenden Zustand gelangt 
pfregelsystem seinen Betrieb 



Die folgenden, sarrfcich ubertragenen Patente und 
Patentanmeidungen in den Vereinigten Staaten von 
Amerika betreffen Regelsysteme fur die Verteilung des. 5 
Antriebsdrehmoments ahnlich der vorliegenden Erfin- 
dung: 

(1) US.-Patent47 57 870; 

(2) US.-Patent47 54 834; 10 

(3) US.-Patent47 73 500; 

(4) U.S.- Patent 47 76424; 

(5) U.S.-Patentanmeldung Nr. 07/1 27 319, einge- 
reicht am 2. Dezember 1987; 

(6) U.S.-Patentanmeldung Nr. 07/2 77 746, einge- 15 
reicht am 30. November 1988; 

(7) U.S.-Patentanmeldung Nr. 07/2 54 626, einge- 
reichtam7.0ktober 1988; 

(8) U.S.-Patentanmeldung Nr. 07/2 54 875, einge- 
reicht am 7. Oktober 1 988; 20 

(9) U.S.-Patentanmeldung Nr. 07/2 55 820, einge- 
reichtam 11. Oktober 1988; 

(10) U.S.-Patentanmeldung Nr. 07/2 77 377, einge- 
reicht am 29. November 1988; 

(11) U.S.-PatentanmeIdung Nr. 07/2 55 939, einge- 25 
reicht am 11. Oktober 1988; und 

(12) US.-Patentanmeldung, welche gleichzeitig mit 
dieser Anmeldung eingereicht werden soil, auf der 
Grundlage der japanischen Patentanmeldung Nr. 
63-21 7744 (internes Aktenzeichen: 087-89). 30 



Die vorliegende Erfindung betrifft ein Regelsystem 
zur Verteilung des Antriebsdrehmoments (oder der An- 
triebskraft) fur ein vierrad- oder allradgetriebenes Fahr- 
zeug und genauer ein Regelsystem fur die Verteilung 35 
des Antriebsdrehmoments, welches die Stabilitat des 
Fahrzeugs dadurch sicherstellt, daB eine Motorbrems- 
kraft w&hrend der Abbremsung zwischen der Vorder- 
und Hinterachse verteilt wird. 

Die vorlaufige japanische Patentveroffentlichung Nr. 40 
61-249859 beschreibt ein Fahrzeug, welches mit einem 
Vierradantriebssystem und einem Antischlupfbremsre- 
gelsystem versehen ist Das Vierradantriebssystem die- 
ses Beispiels nach dem Stand der Technik ist mit einer 
Ubertragungskupplung versehen, urn das Antriebssy- 45 
stem von dem Zweiradantrieb auf den Vierradantrieb 
oder in umgekehrter Richtung umzuschalten. Wenn die 
Bremsen bet&tigt werden, wird die Obertragungskupp- 
lung gelost, um die Vorderrader von dem Motor zu 
trennen und um das Antriebssystem in den Zweiradan- 50 
triebszustand zu bringen, und das Antischlupfbremsre- 
gelsystem regelt die Bremse jedes Rades durch Venven- 
dung der Radgeschwindigkeit der nichtangetriebenen 
Vorderrader, um eine verlaBliche und ordnungsgemaBe. 
Betriebsweise der Antischlupfbremsenregelung auf- 55 
rechtzuerhalten, ohne unerwiinschte Einflusse von An- 
derungen des Drehmoments des Motors und Anderun- 
gen des Drehtragheitsmoments infolge eines Gang- 
wechsels des Getriebes zu empfangen. 

In dem Zustand mit Vierrad- oder Allradantrieb sind 60 
die Geschwindigkeiten der Vorder- und Hinterrader 
synchronisiert, und das Tragheitsmoment jedes Rades 
ist groB, so daB Anderungen der Radgeschwindigkeiten 
klein werden, und es wird schwierig, aus den Radge- 
schwindigkeiten eine annahernde Fahrzeuggeschwin- 65 
digkeit zu bestimmen. Dies ist der Grund dafiir, daB das 
konvent.ionelle Vierradantriebssystem vom Vierradan- 
trieb auf den Zweiradantrieb umgeschaltet wird, wenn 



das Fahrzeug in eine^^Ar 

oder wenn das Antisi^^f: 

aufnimmt. 

Allerdings wird in dem Zweiradantriebszustand die 
gesamte Kraft der Motorbremsung nur auf die Hinter- 
rader ausgeiibt Daher nimmt die Geschwindigkeit der 
Hinterrader zu sehr vor der Geschwindigkeit der Vor- 
derrader ab, und die Kurvenhaltekraft der Hinterrader 
wird geringer, so daB die Neigung zum Auftreten eines 
Drehers des Fahrzeuges vergroBert wird, insbesondere 
auf einer StraBe mit geringem Reibungskoeffizienten, 
beispielsweise einer schnee- oder eisbedeckten StraBe 
oder einer regennassen StraBe. Wenn das Antriebssy- 
stem in den Zweiradantriebszustand gebracht wird, in 
welchem nur die Vorderrader durch den Motor ange- 
trieben werden, wird die Vorderradkurventragfahigkeit 
so gering, daB die Neigung zum Herausdriften vergro- 
Bert wird. In jedem Fall wird das Verhalten des vierrad- 
angetriebenen Fahrzeuges wahrend der negativen Be- 
schleunigung instabil. 

Ein Hauptvorteil der vorliegenden Erfindung liegt in 
der Bereitstellung eines Regelsystems zur Verteilung 
eines Antriebsdrehmomentes, welches die Stabilitat des 
vierradgetriebenen Fahrzeuges seibst bei einer Ab- 
bremsung (negativen Beschleunigung) aufrechterhalten 
kana 

GemaB der vorliegenden Erfindung weist ein Regel- 
system zur Verteilung einer Antriebskraft (eines An- 
triebsdrehmomentes) fur ein Fahrzeug eine Betati- 
gungseinrichtung zum Variieren eines Antriebskraft- 
verteilungsverhaltnisses auf, welches ein Verhaltnis ei- 
nerseits einer Antriebskraft darstellt,die von einem Mo- 
tor des Fahrzeugs an sekundare Antriebsrader des 
Fahrzeugs ubertragen wird» zu andererseits einer An- 
triebskraft, die von dem Motor an primare Antriebsra- 
der des Fahrzeuges Qbertragen wird, in Obereinstim- 
mung mit einem Regelsignal zur Verteilung einer An- 
triebskraft, und weist eine Einrichtung zur Abschatzung 
einer Motorbremswirkung auf, die auf das Fahrzeug 
ausgeiibt wird, und eine Regeleinrichtung zum Regeln 
des Antriebskraftverteilungsverhaltnisses durch Erzeu- 
gung des Regelsignals in Ubereinstimmung mit der Mo- 
torbremswirkung, welche durch die Abschatzeinrich- 
tung abgeschatzt wurde. Fig. 1 zeigt diese drei Einrich- 
tungenschematisch mittels durchgezogener Linien. 

Das Regelsystem gemaB der vorliegenden Erfindung 
kann weiterhin eine Einrichtung zur Abtastung eines 
negativen Beschleunigungszustandes des Fahrzeuges 
aufweisen, wie schematisch durch eine unterbrochene 
Linie in Fig. 1 gezeigt ist In diesem Fall wird das An- 
triebskraftverteilungsverhaltnis in Obereinstimmung 
mit der Motorbremswirkung gesteuert, wenn der Zu- 
stand der negativen Beschleunigung vorliegt. 

Die Erfindung wird nachstehend anhand zeichnerisch 
dargestellter Ausfuhrungsbeispiele naher erlautert, aus 
welchen weitere Vorteile und Merkmale hervorgehen. 
Es zeigt 

Fig. 1 ein Blockschaltbild mit einer schematischen 
Darstellung von in der vorliegenden Erfindung verwen- 
deten Grundelementen; 

Fig. 2 eine schematische Ansicht eines Fahrzeuges 
zur Darstellung einer ersten Ausfuhrungsform der vor- 
liegenden Erfindung; 

Fig. 3 ein Blockschaltbild mit einer Darstellung einer 
Regelung gemaB der ersten Ausfuhrungsform und an- 
dererder Regelung zugeordneterTeile; 

Fig. 4 eine graphische Darstellung einer Beziehung 
eines an Vorderrader iiber eine in Fig. 3 dargestellte 



Ubertragungskupplung tibertragenen Drehmoments in 
bezug auf einen Kupplungsfliissigkeitsdruck; 

Fig. 5 eine graphische fl^^ellung einer Beziehung 
des Kupplungsfliissi Jceit^^Bcs in bezug auf einen 
Steuerstrom, der einep in^^3 gezeigten Druckregel- 
ventil zugefuhrt wird;* - 

Fig. 6 eine schematise he Ansicht mit einer Darstel- 
lung eines Drehsensors, der als jeder der in Fig. 3 ge- 
zeigten Drehsensoren 21 FL, 21 FR und 2\R verwendet 
wird; 

Fig. 7 ein Blockschaltbild mit einer Darstellung eines 
Abnormitatssensors 23 und eines fehlersicheren Ab- 
schnitts 35 aus Fig. 3; 

Fig. 8 ein Blockschaltbild mit einer Darstellung eines 
Verringerungsabschnitts 32 fur die Kupplungseingriffs- 
kraft gemaB Fig. 3; 

Fig. 9 ein Zeitablaufdiagramm zur Erlauterung von 
Betriebsablaufen des Regelsystems gemaB der ersten 
Ausftihrungsform der vorliegenden Erfindung; 

Fig. 10 eine graphische Darstellung einer Beziehung 
einer zweiten Kupplungseingriffskraft Teb in bezug auf 
eine Motorgeschwindigkeit, welche bei der ersten Aus- 
fuhrungsforrn verwendet wird; 

Fig. 1 1 ein Blockschaltbild mit einer Darstellung eines 
Schaltkreises 62, der in Fig. 3 gezeigt ist, zur Bestim- 
mung einer annahernden Fahrzeuggeschwindigkeit Vi; 

Fig. 12 ein FluBdiagramm mit einer Darstellung eines 
Regelvorgangs, welcher durch einen in Fig. 3 gezeigten 
Antischlupfregelabschnitt durchgefuhrt wird; 

Fig. 13 eine Ansicht mit einer Darstellung eines Re- 
gelzusammenhangs, welcher von dem Antischlupfregel- 
abschnitt verwendet wird; 

Fig. 14 eine schematische Ansicht mit einer Darstel- 
lung einer Regelung gemafl einer zweiten Ausfuhrungs- 
form der vorliegenden Erfindung sowie andere, zur Re- 
gelung gehorenden Teile; 

Fig. 15 eine graphische Darstellung zur Erlauterung 
von Betriebsablaufen des Regelsystems gemafl der 
zweiten Ausfuhrungsforrn; 

Fig. 16 ein Blockschaltbild mit einer Darstellung eines 
weiteren Beispiels eines zweiten Bestimmungsab- 
schnitts 33 fur die Kupplungseingriffskraft, welcher bei 
den voranstehenden Ausfiihrungsformen verwendet 
wird; 

Fig. 17 eine graphische Darstellung einer in dem Bei- 
spiel gemaB Fig. 16 verwendeten Beziehung der Kupp- 
lungseingriffskraft Tsflin bezug auf eine Gaspedallage; 

Fig. 18 ein Blockschaltbild mit einer Darstellung eines 
weiteren Beispiels des zweiten Bestimmungsabschnitts 
33 fur die Kupplungseingriffskraft; 

Fig. 19 eine graphische Darstellung einer Beziehung, 
welche bei der vorliegenden Erfindung verwendet wird, 
zwischen der Kupplungseingriffskraft Teb und der Mo- 
torgeschwindigkeit, wobei eine Schaltgetriebelage als 
ein Parameter genommen wird; und 

Fig. 20 eine graphische Darstellung einer Beziehung 
zwischen der Kupplungseingriffskraft Teb und der an- 
nahernden Fahrzeuggeschwindigkeit, welche bei der 
vorliegenden Erfindung verwendet werden kann. 

Eine erste Ausfuhrungsforrn der vorliegenden Erfin- 
dung ist in den Fig. 2 und 3 dargestellt 

Ein vierradgetriebenes Fahrzeug,das in Fig. 2 gezeigt 
ist, weist einen Motor 1 auf, ein linkes und ein rechtes 
Vorderrad 2FL beziehungsweise 2FR, ein linkes und ein 
rechtes Hinterrad 2RL beziehungsweise 2RR, ein An- 
triebssystem 3, welches stetig eine Antriebskraftvertei- 
lung zwischen den Vorder- und Hinterradern variieren 
kann, sowie ein Verteilungsregelsystem 4 fur das An- 



triebsdrehmoment. 

Das Antriebssystem 3 umfaBt ein Cetriebe 5 zur An- 
derung eines Gan^^fctverhaltnisses zwischen Lin- 
gangs- und Ausgang^^Biwindigkeiten und eine Uber- 

5 tragung 6 zum Verteuen der Antriebskraft (des An- 
triebsdrehmoments). welche von dem Motor 1 durch 
das Getriebe 5 iibertragen wird, zwischen den Vorder- 
und Hinterradern. In der ersten Ausfuhrungsforrn 
(ebenso wie bei der in Fig. 14 gezeigten zweiten Aus- 

io fuhrungsforrn) stellen die Hinterrader 2RL und 2RR pri- 
mare Antriebsrader dar, die immer in Antriebsverbin- 
dung mit einer Ausgangswelle des Getriebes 5 sind, und 
die Vorderrader 2FL und 2FR sind sekundare Antriebs- 
rader, welche durch die Obertragung 6 von dem Getrie- 

15 be 5 abgetrennt werden konnen. 

Von der Ubertragung 6 wird eine Vorderradantriebs- 
kraft (Drehmoment) durch eine vordere Antriebswelle 
7, ein vorderes Differentialgetriebe 8 und Vorderrad- 
achswellen 9 an die Vorderrader 2FL und 2FR ubertra- 

20 gen. Eine Hinterradantriebskraft (Drehmoment) wird 
von der Ubertragung 6 durch eine hintere Antriebswel- 
le (Kardanwelle) 10 ubertragen, ein hinteres Differenti- 
algetriebe (Ausgleichsgetriebe) 11 und Hinterradachs- 
wellen 12 an die Hinterrader 2RL und 2RR. 

25 Wie schematisch in Fig. 2 gezeigt ist, weist die Uber- 
tragung 6 eine Eingangswelle 15 auf, eine Obertra- 
gungskupplung 16 sowie eine Getriebeanordnung 17. 
Ein Ende der Eingangswelle 15 ist mit der Ausgangswel- 
le des Getriebes 5 verbunden, und das andere Ende der 

30 Eingangswelle 15 ist mit der hinteren Antriebswelle 10 
verbunden. Die Obertragungskupplung 16 bei dieser 
Ausfuhrungsforrn ist eine MehrfachscheibennaBkupp- 
lung. Die Ubertragungskupplung 16 ist in einem An- 
triebsstrang zu den Vorderradern angeordnet Daher 

35 kann die Obertragungskupplung 16 die Antriebsverbin- 
dung zwischen dem Getriebe 5 und den Vorderradern 
herstellen und unterbrechen und kann die Antriebs- 
kraf tverteilung zwischen den Vorder- und Hinterradern 
kontinuierlich variieren. Der Getriebestrang 17 ist zwi- 

40 schen der Obertragungskupplung 16 und der vorderen 
Antriebswelle 7 angeordnet. Wenn die Obertragungs- 
kupplung 16 sich nicht in dem vollstandig ausgeruckten 
Zustand befindet, wird die Vorderradantriebskraft von 
der Obertragungskupplung 15 durch den Getriebe- 

45 Strang 17 an die vordere Antriebswelle 7 iibertragen. 
Die Obertragungskupplung 16 weist eine Kupplungs- 
trommel \Sa auf, welche mit der Eingangswelle 15 ver- 
stiftet ist, Reibungsplatten 16Z>, die mit der Kupplungs- 
trommel 16a in Eingriff stehen, eine Kupplungsnabe 16c, 

50 welche drehbar tiber Nadellager auf der Eingangswelle 
15 montiert ist, mit der Kupplungsnabe 16c in Eingriff 
befindliche Reibungsscheiben 164 einen Kupplungskol- 
ben 16e, der auf einer Seite der alternierenden Packung 
der Reibungsplatten und Reibungsscheiben 166 bezie- 

55 hungsweise 16c/ vorgesehen ist, eine zwischen dem Kol- 
ben 16e und der Kupplungstrommel 16a ausgebildete 
Zylinderkammer 16/* sowie eine auf den Kolben 16e 
wirkende Ruckstellfeder i6g. 
Der Getriebestrang 17 weist ein mit der Kupplungs- 

60 nabe 16c verstiftetes Eingangsgetriebe 17a auf, ein mit 
dem Eingangsgetriebe 17a in Eingriff stehendes Zwi- 
schengetriebe Mb und ein Ausgangsgetriebe 17c; wel- 
ches im Eingriff mit dem Zwischengetriebe t7b steht 
und mit der vorderen Antriebswelle 7 verbunden ist. 

65 Wenn in der Zylinderkammer 16/der Fluiddruck null 
ist, so befinden sich mit Hilfe der Ruckkehrfeder \6gd\c 
Reibungsplatten 16Z> und die Reibungsscheiben \6d 
nicht im Eingriff. In diesem Zustand wird das gesamte. 
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von dem Motor 1 an die.Ein Aveile IS der Ubertra- 
KUng 6 ubermittelte D§hm1» an d.e Hinterrader 
durch die hintere Antrifbswelle 10 ubertragen. und es 
wird kein Drehmoment an die Vorderrader ubertragen. 
Dieser Zustand stellt einen vollstiindigen Zweiradan- s 
triebszustand dar. Wenn ein Steueroldruck Pc an die 
Zylinderkammer 16/angelegt wird, druckt der Kupp- 
lungskolben t6e auf die Packung der Reibungsplatten 
und Reibungsscheiben und erzeugt eine Kupplungsein- 
griffskraft infolge einer Reibung zwischen den Rei- io 
bungsplatten 166 und den Reibungsscheiben 164 so daB 
ein Teil des Eingangsdrehmoments an die Vorderrader 
iiber die vordere Antriebswelle 7 ubertragen wird. Eine 
Beziehung zwischen einem Vorderradantnebsmoment 
DT, welches uber die Obertragungskupplung 16 an die is 
Vorderrader ubertragen wird, und einem Oldruck Fist 
gegeben durch: 

DT = PxSx2nx/ixr m 0) 

20 



wobei Seine Druckwirkungsfliiche des Kolbens 16eist, 
ndie Anzahl der Reibungsscheiben. n ein Reibungskoef- 
fizient der Kupplungsplatten und r m etn effektiver Radi- 
us fur Drehmomentubertragung. Daher ist das durch die 
Obertragungskupplung 16 ubertragene Drehmoment 25 
DT im wesentlichen proportional dem Steueroldruck 
Pc, wie in Fig. 4 dargestellt ist. Daher kann ein Vertei- 
lungsverhaltnis einer Antriebskraft (eines Antr.ebsdreh- 
moments) kontinuierlich variiert werden, welches em 
Verhaltnis des Vorderradantriebsdrehmoments, wel- 30 
ches an die Vorderrader ubertragen wird, zu dem An- 
triebsdrehmoment der Hinterrader darstellt, das an die 
Hinterrader ubertragen wird, und zwar kann eine Varia- 
tion von einem Minimalwert (0:100, vollstandiger 
Zweiradantriebszustand) bis zu einem Maximalwert 35 
(50 - 50 vollstandiger Vierradantriebszustand) erfolgen 
durch Variation der Eingriffskraft der Obertragungs- 

^AhnHche Obertragungen sind in den voranstehend 
angegebenen U.S.-amerikanischen Patenten 47 57 870, 40 
47 54 834,47 73 500 und 47 76 424 beschrieben. 

Das Regelsystem 4 fur die Antriebskraftverteilung 
weist eine Hydraulikeinheit 20 zum Liefern des Fluid- 
steuerdruckes Pc zur Obertragungskupplung 16 auf, ei- 
ne Gruppe von Sensoren und eine Steuerung 25. Die 45 
Sensoren sind vordere Drehsensoren 21 FL und 2\FR 
zur Abtastung der Anzahl der Drehungen hfl des lmken 
Vorderrades 2FL beziehungsweise der Anzahl von Dre- 
hungen n c R des rechten Vorderrades 2FR, ein hinterer 
Drehsensor 21 R zur Abtastung der Anzahl von Drehun- so 
gen n* der Hinterrader 2RL und 2RR durch Abtastung 
der Anzahl von Drehungen der hinteren Antriebswelle 
10 ein Querbeschleunigungssensor 22 Vzur Abtastung 
einer Querbeschleunigung Yc der Fahrzeugkarossene, 
ein Langsbeschleunigungssensor 22Xzur Abtastung et- 55 
ner Langsbeschleunigung Xc der Fahrzeugkarossene. 
ein Abnormitatssensor 23 zur Abtastung ntcht normaler 
Vorgange in den Teilen des Regelsystems 4 und ein 
Kurbelwinkelsensor 24 zur Abtastung eines Kurbelwtn- 
kels Co des Motors 1. Von diesen Sensoren erzeugte 60 
Signate werden detSteuerung 25 eingegeben. 

Die Hydraulikeinheit 20 umfaBt einen elektnschen 
Motor 20a. einen Oltank 206, eine von dem Motor 20a 
angetriebene Olpumpe 20c, die so angeordnet ist. daB 
sie unter Druck stehendes Ol durch Saugen des Ols von ss 
dem Tank 20/? an die Obertragungskupplung 16 hefert, 
ein auf der Ausgangsseite der Pumpe 20c angeordnetes 
Riickschlagventil 20c/. einen Sammler 20e.der mil einem 



Verbindungspunkt eine^kanals zwischen dem Ruck- 
schlagventil 20dund d^^rtragungskupplung 16 an- 
geordnet ist, und ein DmcTsteuerventil 20/ der Art out 
elektromagnetischer proportionaler Regelung. welches 
in dem Olkanal zwischen dem voranstehend angegebe- 
nen Verbindungspunkt und der Obertragungskupplung. 
16 angeordnet ist. Das Drucksteuerventil 20/ variiert 
den Olsteuerdruck Pc, der an die Ubertragungskupp- 
lung 16 geliefert wird, in Obereinstimmung mit einem 
Steuerstrom Isol, der an eine proportionate Magnetspu- 
le 20* des Drucksteuerventils 20/ geliefert wird. W.e in 
Fig 5 gezeigt ist. andert sich der Steuerdruck Pc pro- 
portional zum Befehlsstrom Isol fur die Energieversor- 
gung der Magnetspule 20g. Ein Ende einer Magnetis.e- 
rungswicklung des Motors 20a ist uber ein Motorrelais 
20A mit einer positiven Spannungsquelle B verbunden. 
und das andere Ende der Wicktung ist an Masse gelegt. 
Das Motorrelais 20/) wird durch einen Druckschalter 20/ 
uber einen Schalttransistor 20; gesteuert. Der Druck- 
schalter 20; ist so angeordnet, daB er einen Leitungs- 
druck in dem Olkanal zwischen dem Sammler 20e und 
dem Drucksteuerventil 20/ feststellt. Der Schalttransi- 
stor 20; weist eine Basis auf. die mit der positiven Strom- 
quelle B uber einen Widerstand R, und den Druckschal- 
ter 20; verbunden ist, einen Kollektor, der mit der positi- 
ven Spannungsquelle'fl uber eine Rela.sspule des Mo- 
torrelais 20/j verbunden ist, und einen an Masse geleg- 
ten Emitter. Wenn der Leitungsdruck in dem Kanal zwi- 
schen dem Sammler 20eund dem Drucksteuerventil 20/ 
groBer oder gleich einem vorbestimmten Druck ist, so 
befindet sich der Druckschalter 20/ in einem ausgescha I- 
teten Zustand, urn den Schalttransistor 20; auszusch al- 
ien Daher veranlaBt der Schalttransistor 20; in semem 
ausgeschalteten Zustand einen nornialerwe.se offenen 
Kontakt des Motorrelais 20/j zum Offnen und schaltet 
den elektrischen Motor 20a ab. Wenn der Leitungs- 
druck zwischen dem Sammler 20e und dem Drucksteu- 
erventil 20/geringer ist als der vorbestimmte Druck so 
wird der Druckschalter 20/in einen eingeschalteten Zu- 
stand versetzt, urn den Schalttransistor 20; einzuschal- 
ten Daher veranlaBt das Motorrelais 20h semen norma- 
len offenen Kontakt zur Energieversorgung und veran- 
laBt die Olpurnpe 20c zum Erhohen des Leitungsd rucks 
durch Einschalten des elektrischen Motors 20a. 

Eine Spulenantriebsschaltung 20* ist mit einem Ende 
der Magnetspule 20^ des Drucksteuerventils 20/ ver- 
bunden, und deren anderes Ende ist mit der positiven 
Stromquelle B verbunden. Die Spulenantriebsschaltung 
20Jf weist einen Operationsverstarker OP\ auf. dessen 
nicht invertierender Eingang so angeordnet ist, daB er 
eine Steuerspannung V c von der Steuerung 25 emp- 
fangt, und einen Leistungstransistor 201, der eine Basis 
aufweist, die uber einen Widerstand R 2 mit dem Aus- 
gang des Operationsverstarkers OP, verbunden ist. ei- 
nen Kollektor. der mit einem Ende der Magnetspule 20* 
verbunden ist. "und einen mit Masse uber einen Wider- 
stand P 3 verbundenen Emitter. 

leder der Drehsensoren 21FL, 21 FR und 21 R 1st mit 
einem Rotor 21a, einem Magneten 216 und einer Spule 
21c versehen, wie in Fig. 6 dargestellt ist. D.e Rotoren 
21a der Drehsensoren 21 FL. 21 und 2\R sind an der 
linken beziehungsweise rechten vorderen Achswelle 9 
beziehungsweise an der hinteren Antriebswelle 10 an- 
geordnet. In jedem Drehsensor weist der Rotor 21 einen 
gezahnten Umfang auf. und der Magnet 216 hegt dem 
Umfang des Rotors 21a gegeniiber. Die Spule 21 c ist so 
angeordnet. dafl sie eine induzierte EMK durch den 
MagnetfluB des Magneten 21 b feststellt. Die elektromo- 
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torische Kraft, die cine derDrehgcschwindigkeit des 
Rotors 21a entsprechena^^kpuenz aufweist, wird von 
der Spule 2lcan die Aeu^J^25 geliefert 

Der Querbeschleiiigungssensor 22 Y erzeugt ein 
Spannungssignal Yg. das der in der Fahrzeugkarosserie 5 
erzeugten festgestellten Querbeschleunigung ent- 
spricht, und liefert dieses Signal an die Steuerung 25. 
Der Langsbeschleunigungssensor 22X erzeugt ein 
Spannungssignal X& welches der Langsbeschleunigung 
entspricht, die in der Fahrzeugkarosserie erzeugt wird, \q 
und liefert dieses Signal an die Steuerung 25. 

Wie in Fig. 7 dargestellt ist, weist der Abnormitats- 
sensor 23 eine erste, zweite, dritte und vierte Nachweis- 
schaltung 23a, 23b, 23c beziehungsweise 23g auf. Die 
erste Nachweisschaltung 23a ist mit drei Abschnitten 15 
versehen, welche nicht normale Bedingungen feststel- 
len, beispielsweise einen unterbrochenen Draht, der 
Drehsensoren 21 FL, 21 FR beziehungsweise 21R, und 
zwar durch Feststellen der Abwesenheit der Ausgangs- 
signale dieser drei Sensoren, und erzeugt Abnormitats- 20 
nachweissignale RA\ t RA 2 und RA$. Jeder Abschnitt der 
ersten Nachweisschaltung 23a erzeugt ein Drehsensor- 
Abnormitatsnachweissignal RA U RA 2 oder RAz des lo- 
gischen Wertes "V\ wenn ein derartiger nicht normaler 
Zustand linger als eine vorbestimmte Zeitdauer auftritt, 25 
beispielsweise 0,5 Sekunderi. Die zweite Nachweisschal- 
tung 23Z> ist so ausgelegt, da3 sie eine Abnormitat auf 
der Ausgangsseite des Querbeschleunigungssensors 
22KfeststeIlt, und zwar durch Vergleich des Ausgangs- 
signals Yg, welches durch den Querbeschleunigungs- 30 
sensor 22 Y erzeugt wird, mit einem vorbestimmten 
Wert Vs (beispielsweise ein vorbestimmter Spannungs- 
wert, der 1,2 g entspricht, einem normalerweise nicht 
erreichten Wert). Die zweite Nachweisschaltung 23Z> er- 
zeugt ein Querbeschleunigungssensor-Abnormitats- 35 
nachweissignal YA des logischen Wertes M 1 H , wenn ein 
abnormer Zustand, in welchen Yg hdher ist als Vs; lan- 
ger als eine vorbestimmte Zeitdauer anhalt, beispiels- 
weise 0,5 Sekunden. Die dritte Nachweisschaltung 23c 
ist so ausgelegt, daB sie Abnormitaten in dem Motor 40 
20a, der Pumpe 20c und dem Motorrelais 20A der Hy- 
draulikeinheit 20 feststellt und daB sie ein Motorabnor- 
mitatsnachweissignal MA des logischen Wertes T er- 
zeugt, falls irgendeine der Abnormitaten in diesen Tei- 
len langer als beispielsweise 0,5 Sekunden anhalt Die 45 
vierte Nachweisschaltung 23^ weist drei Abschnitte 23J, 
23e und 23/ auf. Der erste Abschnitt 23d weist eine 
unterbrochene Verbindung in der Magnetspule 20^ des 
Drucksteuerventils 20/ nach und erzeugt ein Unterbre- 
chungsnachweissignal Cydes logischen Wertes T, falls 50 
ein abnormer Zustand mit fehlender Verbindung langer 
als beispielsweise 03 Sekunden anhalt. Der zweite Ab- 
schnitt 23e weist einen KurzschluB in der Magnetspule 
20^ nach und erzeugt ein KurzschluBnachweissignal SS 
des logischen Wertes T, wenn ein KurzschluBzustand 55 
langer anhalt als die vorbestimmte Zeitdauer, beispiels- 
weise 0,5 Sekunden. Der dritte Abschnitt 23/ist so aus- 
gelegt, daB er eine Abnormitat in der Stromversorgung 
fur die Magnetspule 20g feststellt, und erzeugt ein 
Stromversorgungs-Abnormitatsnachweissignal PA des so 
logischen Wertes T, wenn ein nicht normaler Zustand 
in der Stromversorgung fur die Magnetspule 20^ langer 
anhalt als beispielsweise 0,5 Sekunden. 

Die Steuerung 25 weist einen Antriebskraftvertei- 
lungssteuerabschnitt 28 und einen Antischlupfsteuerab- as 
schnitt 29 auf, wie in Fig. 3 dargestellt ist 

Der Antriebskraftverteilungssteuerabschnitt 28 weist 
einen ersten Kupplungseingriffskraftberechnungsab- 
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schnitt 31 zur Berec^^ng einer ersten Kuppiungsein- 
griffskraft 7*fin Oh^^wimmung mit den Ausgangssi- 
gnalen der Drehsenl^^ 21 FL, 21 FR und 2\R und des 
Querbeschleunigungssensors Yg auf, einen Kupplungs- 
eingrif fskraftverringerungsabschnitt 32 zum Verringern 
der Kupplungseingriffskraft, einen zweiten Kupplurujs- 
eingriffskraftberechnungsabschnitt 33 zur Berechnung 
einer zweiten Kupplungseingriffskraft Teb. welche von 
dem AusmaB der Motorbremsung entsprechend dem 
Ausgangssignal des Kurbelwinkelsensors 24 abhangt, 
einen Fehlersicherheitsabschnitt 35 zur Erzeugung er- 
ster und zweiter Abnormitatssignale AB\ und AB 2 ent- 
sprechend den Signalen des Abnormitatssensors 23, ei- 
nen analogen Multiplexer (Selektor) 36 zur Auswahl 
einer der unterschiedlichen GroBen der Kupplungsein- 
griffskraft in Obereinstimmung mit den Abnormitatssi- 
gnalen und einen Ausgangsabschnitt 37 zum Antrieb 
der Magnetspule 20g der Hydraulikeinheit 20 entspre- 
chend dem Ausgang des analogen Multiplexers 36. 

Der ' erste Kupplungseingriffskraf tberechnungsab- 
schnitt 31 'weist drei Schaltungen 41FL, 41FR und 41/? 
auf zur Berechnung einer Radgeschwindigkeit (Um- 
fangsgeschwindigkeit) Vwfl des linken Vorderrades 
2FU einer Radgeschwindigkeit Vwfr des rechten Vor- 
derrades 2FR und der Radgeschwindigkeit Vwr der 
Hinterrader, eine Schaltung 42 zur Berechnung einer 
Geschwindigkeitsdifferenz DVw der Vorder- und Hin- 
terrader, eine Schaltung 44 zum Empfang der Querbe- 
schleunigung Yg von dem Querbeschleunigungssensor 
22 Y durch ein Eingangsfiiter 43 und zur Bestimmung 
einer Verstarkung K entsprechend der Querbeschleuni- 
gung Yg und eine Schaltung 45 zur Berechnung der 
ersten Kupplungseingriffskraft Tm entsprechend der 
Geschwindigkeitsdifferenz DVw und der Verstarkung 
K. Die Radgeschwindigkeitsberechnungsschaltungen 
41FL> 41Fi? beziehungsweise 4iR empfangen die An- 
zahl von Umdrehungen npu hfr und iir und bestimmen 
die Radgeschwindigkeiten (Umfangsgeschwindigkei- 
ten) Vwfl, Vwfr und Vwr aus der Anzahl der Umdre- 
hungen und dem Radius jeden Rades. Die Berechnungs- 
schaltung 42 fur die Geschwindigkeitsdifferenz der Vor- 
der- und Hinterrader bestimmt die VorderVHinterrads- 
geschwindigkeitsdifferenz DVw zwischen der Vorder- 
radgeschwindigkeit und der Hinterradgeschwindigkeit 
aus der Geschwindigkeit Vwfl des linken Vorderrades 
und der Radgeschwindigkeit Vwfr des rechten Vorder- 
rades und aus der Hinterradgeschwindigkeit Vwr in 
Obereinstimmung mit der folgenden Gleichung (2): 

DVw = 2 Vwr - Vwfl - Vwfr (2) 

Die durch die Verstarkungsberechnungsschaltung 44 
bestimmte Verstarkung K ist proportional dem Kehr- 
wert der Querbeschleunigung Yg (K^a/Yc mit einer 
Konstanten a). Die erste Kupplungseingriffskraftbe- 
rechnungsschaltung 45 bestimmt die erste Kupplungs- 
eingriffskraft Tm durch Multiplizieren des Absolutwer- 
tes der Vorderrad-/Hinterrad-Geschwindigkeitsdiffe- 
renz DVw, welche durch die Schaltung 42 bestimmt 
wird, mit der durch die Schaltung 44 bestimmten Ver- 
starkung K. Es ist also Tm= k x \D Vw\. 

Der Hohenauswahlschalter 38 wahlt aus, welche 
Kraft einen groBeren Wert aufweist zwischen der er- 
sten beziehungsweise zweiten Kupplungseingriffskraft 
Tm beziehungsweise Tea Daher ist das Ausgangssignal 
des H6henauswahlschalters38gleich 7m wenn 7\/gr6- 
Ber ist als Tea und gleich Tea wenn Teb groBer ist als 
7m. 
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Der Kupplungseingriffskraftverringcrungsabschnitt 
32 weist. wie in Fig. 8 ge st, einen Analog-Digital- 
wandler 46 auf. ein |ch gister 47, einen Digital- 
Analogwandler 48 uf d eine Kupplungseingriffskraft- 
verringerungsschalturtg 49. Der A/D-Wandler 46 emp- 
fangt gemaB der Auswahl des Hohenauswahlschalters 
38 eine, namlich entweder die erste oder die zweite, 
Eingriffskraft 7m beziehungsweise Teb und wandelt die 
ausgewahlte Kupplungseingriffskraft aus einem analo 



hoht: 



T £B =bV E -c ( 



Der fehlerfreie Abschnitt 35 weist drei ODER-Schal- 
tungen 35a, 35b und 35e auf, zwei RS-Flipflops 35c und 
35d und drei Schaktransistoren 35/! 35^ und 35k wierin 
Fig. 7 gezeigt ist Die erste ODER-Schaltung 35a weist 
einen ersten, zweiten und dritten Eingang auf, welche 



gen Signal in ein digitales Signal urn. Das Schieberegi- io das Drehsensorabnormitatsnachweissignal RA { , RA 2 
ster 47 speichert aufeinanderfolgend Werte des von beziehungsweise RAi empfangen, und zwar von der Ab- 
dem A/D-Wandler 46 ausgegebenen digitalen Signals normitaisnachweisschaltung 23a, einen vierten Eingang, 
und gibt eine verzogerte Kupplungseingriffskraft Tmd welcher das Querbeschleunigungsabnormitatsnach- 
zu einem Zeitpunkt aus, der durch das vorbestimmte weissignal YA von der Nachweisschaltung 23b emp- 
Zeitintervall (0,5 Sekunden) des Abnormitatssensors 23 is fangt, einen funften Eingang, der das Motorabnormi- 
verzogert ist Die verzogerte Kupplungseingriffskraft tatsnachweissignal MA von der Nachweisschaltung 23c 
Tmd des Schieberegisters 47 wird durch den D/A- empfangt. und einen sechsten Eingang, der das Nach- 
Wandler 48 in die Kupplungseingriffskraftverringe- weissignal CS fur die unterbrochene Verbindung von 
rungsschaltung 49 eingegeben. der Schaltung 23d empfangt. Die zweite ODER-Schal- 

Die Kupplungseingriffskraftverringerungsschaltung 20 tung 35b weist einen ersten Eingang auf, welcher das 
49 weist einen ersten Feldeffekttransistor 52 auf, der als KurzschluBnachweissignai SS von der Schaltung 23e 
ein analoger Schalter dient einen Integrator 56 und ei- empfangt, und einen zweiten Eingang, der das Strom- 
nen Addierer 57, wie in Fig. 8 gezeigt ist Der Feldef- versorgungsabnormitatsnachweissignal PA von der 
fekttransistor 52 weist einen Drain auf, der die verzo- Schaltung 23 f empfangt Das erste RS-Flipflop 35c weist 
gerte Kupplungseingriffskraft Tmd in analoger Form 25 einen SetzanschluB auf, der das Ausgangssignal von der 
von dem D/A-Wandler 48 empfangt, ein Gate, welches ersten ODER-Schaltung 35a empfangt, und einen Ruck- 
das erste Abnormitatsnachweissignal AB { von dem feh- SetzanschluB, der ein Zundungseinschaltsignai IG von 
lersicheren Abschnitt 35 durch einen monostabilen Mul- einem Zundschalter des Fahrzeugs empfangt. Das zwet- 
tivibrator 51 empfangt, und eine Source, die mit Masse te RS-Flipflop 35c/ weist einen SetzanschluB auf, der das 
uber einen Ladungskondensator 53 verbunden ist. Der 30 Ausgangssignal der zweiten ODER-Schaltung 35Z>emp- 
Integrator 56 weist einen Operationsverstarker 54 auf, fangt, sowie einen RucksetzanschluB, der das Zundungs- 
der mit einem invertierenden Eingang versehen ist, der einschaltsignal IG von dem Zundschalter empfangt Die 

dritte ODER-Schaltung 35e ist mit zwei Eingangsan- 
schlussen versehen, welche den betatigenden Ausgang 
35 ^Ausgang) des ersten und zweiten Flipflops 35c bezie- 
hungsweise 35 J empfangen. Der erste Schalttransistor 
35 f weist eine Basis auf, welche uber einen Widerstand 
R l7 das Ausgangssignal der dritten ODER-Schaltung 

^ . v 35e empfangt, einen an eine Warnlampe 34a einer 

Ladekondensators 53 und eine Ausgangsspannung des 40 Warnschaltung 34 angeschlossenen Kollektor und einen 
Integrators 56. Das erste Abnormitatsnachweissignal mit Masse verbundenen Emitter. Der zweite Schalttran- 
AB X des fehlersicheren Abschnitts 35 wird Qber einen sistor 35^ weist eine Basis auf, die den bestatigenden 
Invertierer 58 in das Gate des Feldeffekttransistors 55 Ausgang fQ- Ausgang) des zweiten Flipnops 35d uber 
des Integrators 56 eingegeben. Der zweite Kupplungs- einen Widerstand R lQ empfangt, einen uber einen Wi- 
eingriffskraftberechnungsabschnitt 33 weist eine Mo- 45 derstand ^9 an die positive Stromquelle Bangeschlos- 
torgeschwindigkeitsberechnungsschaltung 33a und eine senen Kollektor und einen Emitter, der an Masse gelegt 
zweite Kupplungseingriffskraftberechnungsschaltung ist. Der dritte Schalttransistor 35h weist eine Basis auf, 
33b auf, wie in Fig. 3 gezeigt ist Die Motorgeschwindig- welche die Koliektorspannung des zweiten Schalttransi- 
keitsbe'rechnungsschaltung33adientalsEinrichtungzur stors 35g empfangt, sowie einen Kollektor und einen 
Bestimmung einer Motorbremsmenge und berechnet 50 Emitter, die mit Masse verbunden sind. Der Kollektor 
eine Motorumdrehungsgeschwindigkeit Vfdes Motors des dritten Schalttransistors 35h ist mit der positiven 
t unter Verwendung des Kurbelwinkelsignals Co, wel- Stromquelle B durch eine Relaisspule einer Magnetspu- 
ches von dem Kurbelwinkelsensor 24 geliefert wird. Die lenrelaisschaltung 80 verbunden, welche zwischen die 
Schaltung 33b bestimmt die zweite Eingriffskraft Teb in Proportionalmagnetspule 20g der Hydraulikeinheit 20 
Obereinstimmung mit der Motorgeschwindigkeit Vfe 55 und die positive Stromquelle Sgeschaltet ist Das besta- 
welche durch die Motorgeschwindigkeitsberechnungs- tigende (Q) Ausgangssignal des ersten Flipflops 35c 
schaltung 33a bestimmt wird. Fig. 10 zeigt eine Bezie- wird als das erste Abnormitatsnachweissignal AB X an 
hung zwischen der zweiten Kupplungseingriffskraft den Kupplungseingriffskraftverringerungsabschnitt 32 
Teb. welche durch die Schaltung 33b bestimmt wurde, und den Analogmultiplexer 36 gesendet Das bestati- 
und der Motorgeschwindigkeit Vfe Die zweite Kupp- eo gende (Q) Ausgangssignal des zweiten Flipflops 35d 
lungseingriffskraft Teb ist verhaltnismaBig gering und wird als das zweite Abnormitatsnachweissignal ABi an 
etwa gleich der hlalfte des AusmaBes der Motorbrem- den Analogmultiplexer 36 gesendet 
sung (welches maximal etwa gleich 8 kgm ist). Wie aus Der analoge Multiplexer 36 bei der ersten Ausfiih- 
Fig. 10 hervorgeht. ist Teb auf null festgelegt in dem rungsform weist vier Dateneingangsanschlusse und drei 
Bereich,in welchem V£kleineristalsein vorbestimmter 65 Auswahleingange auf. Der erste Dateneingangsan- 
Schwellenwert In dem Bereich,in welchem Ve hoher ist schluB ist mit dem Ausgang des Hohenauswahlschalters 
als der vorbestimmte Schwellenwert, wird Tea linear in 38 verbunden. urn Twoder 7> fl zu empfangen, die durch 
Obereinstimmung mit der folgenden Gleichung (3) er- den Hohenauswahischalter 38 ausgewahlt wurden. Der 



uber einen Widerstand R4 mit der positiven Spannungs- 
quelle B verbunden ist, und einen mit Masse verbun- 
denen nicht invertierenden Eingang. Zwischen dem in- 
vertierenden Eingang und dem Ausgang des Opera- 
tionsverstarkers 54 ist eine Parallelkombination eines 
Kondensators C 2 und eines Feldeffekttransistors 55 ge- 
schaltet Der Addierer 57 addiert eine Spannung des 
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zweite DateneingangsanscJ^fl ist miteinem Schaltkreis 
36a verbunden. welcher^^^nalogen Multiplexer 36 
mit einer minimalerr.KupPPngseingriffskraft 7o ver- 
sorgt. Die minimale |Cupplungseingriffskraft 7 0 ist auf 
null festgelegt, so daQ die Ubertragungskupplung 16 5 
dann, wenn T 0 ausgewahlt ist, vollstandig ausgeruckt ist 
und das Antriebssystem in den vollstandigen Zweirad- 
antriebszustand versetzt wird. Der dritte Datenein- 
gangsanschluO des analogen Multiplexers 36 ist mit dem 
AusgangsanschluB des Kupplungseingriffsverringe- 10 
rungsabschnitts 32 verbunden, urn die Kupplungsein- 
griffskraft 7>s des Verringerungsabschnitts 32 zu emp- 
fangen. Der vierte DateneingangsanschluB ist mit einer 
Schaltung 366 verbunden, die den Multiplexer 36 mit 
einer maximalen Kupplungseingriffskraft T* w versorgt. 15 
Die maximale Kupplungseingriffskraft 7W weist einen 
festen Wert auf (beispielsweise 50 kgm), um die Uber- 
tragungskupplung 16 vollstandig in Eingriff zu bringen 
und das Antriebssystem in den vollstandigen Vierradan- 
triebszustand zu versetzen. 20 

In die drei Auswahleingangsanschlusse des Analog- 
multiplexers 36 werden das erste beziehungsweise zwei- 
te Abnormitatsnachweissignal AB\ und AB2 des fehler- 
freien Abschnitts 35 beziehungsweise ein manuelles 
Auswahlsignal MS als Steuersignale eingegeben. Der 25 
Analogmultiplexer 36 wahlt eines der vier Eingangssi- 
gnale aus, die an die vier Dateneingangsanschlusse an- 
gelegt werden, in Obereinstimmung mit den drei Steu- 
ersignalen, die in die drei Auswahleingangsanschlusse 
eingegeben werden, auf folgende Weise. Der analoge 30 
Multiplexer 36 wahlt das Eingangssignal Tm oder Teb 
aus, welches von dem Hdhenauswahlschalter 38 an den 
ersten DateneingangsanschluB angelegt wird, wenn alle 
drei Steuersignale, die den Auswahleingangsanschlus- 
sen zugeliefert werden, sich auf dem logischen "(T-Pegel 35 
befinden, wahlt die Kupplungseingriffskraft Tsf des 
Verringerungsabschnitts 32 aus, wenn das erste Abnor- 
mitatsnachweissignal AB\ des logischen Wertes "1" von 
dem fehlerfreien Abschnitt 35 eingegeben wird, wahlt 
die Kupplungseingriffskraft T 0 von null des Schaltkrei- 40 
ses 36a aus, wenn das zweite Abnormitatsnachweissi- 
gnal A&i des logischen Wertes "P von dem fehlerfreien 
Abschnitt 35 eingegeben wird, und wahlt die maximale 
Kupplungseingriffskraft TWaus, um die Obertragungs- 
kupplung 16 vollst§ndig in Eingriff zu bringen, wenn das 45 
manuelle Auswahlsignal MS von einem Auto/manuell- 
Auswahlschalter eingegeben wird. Dann liefert der ana- 
loge Multiplexer 36 die ausgewahlte Kupplungsein- 
griffskraft an die Treiberschaltung 37. 

Die Ausgangsschaltung 37 weist ein Ausgangsfilter 50 
37a auf, welches die von dem Analogmultiplexer 36 aus- 
gewahlte Kupplungseingriffskraft empfangt, eine Zit- 
tersignalerzeugungsschaltung 37b und eine Addier- 
schakung 37c zum Addieren der Ausgangssignale des 
Ausgangsfilters 37a und der Zitterschaltung 37Z>. Die 55 
Addierschaltung 37c gibt an die Magnetspulentreiber- 
schaltung 20k eine Steuerspannung Vc aus, welche der 
Kupplungseingriffskraft entspricht 

Der Antischlupfbremsregeiabschnitt 29 (Radschlupf- 
bremsregelung) umfaBt eine Berechnungsschaltung 62 60 
fur eine annahernde Fahrzeuggeschwindigkeit sowie ei- 
ne Antischlupfregejschaltung 63, wie in Fig. 3 darge- 
stellt ist Die Berechnungsschaltung 62 fur die annahern- 
de Fahrzeuggeschwindigkeit empfangt die Langsbe- 
schleunigung Xg von dem Langsbeschleunigungssensor 55 
22X und die Radgeschwindigkeiten Vwfl Vwfr und 
Vwr von den Radgeschwindigkeitsberechnungsschal- 
tungen 4XFL, MFR und 4iR und berechnet eine anna- 



yuj ai 

12 

hernde Fahrzeugge^kndigkeit Vi. Die Antischlupfre- 
gelschaltung 63 fi^^Hie Antischlupfbrcmsieizclung 
wahrend des Bremse^Kntspreehend der annahernden 
Fahrzeuggeschwindigkeit Vi und den Radgeschwindig- 
keiten Vwfl Vwfr und durch. 

Die Berechnungsschaltung 62 fur die annahernde 
Fahrzeuggeschwindigkeit weist einen Hdhenauswahl- 
schalter 64, eine Korrekturschaltung 65 und eine Be- 
rechnungsschaltung 66 auf. wie in Fig. 1 1 dargestellt ist. 
Der Hohenauswahlschalter 63 wahlt die hochste (die 
ausgewahlte hohe Radgeschwindigkeit Vwh) der Rad- 
geschwindigkeiten Vwfl Vwfr und Vwr aus. Es laBt 
sich iiberlegen, daB die hochste Radgeschwindigkeit am 
nachsten an der tatsachlichen Fahrzeuggeschwindigkeit 
liegt Die Korrekturschaltung 65 ist so ausgelegt dafl sie 
die von dem Sensor 22A" gesendete Langsbeschleuni- 
gung AGkorrigiert und eine korrigierte Langsbeschleu- 
nigung Xgc liefert. Die Berechnungsschaltung 66 be- 
rechnet die annahernde Fahrzeuggeschwindigkeit Vi 
aus der korrigierten Langsbeschleunigung Xgc der 
ausgew&hlten hohen Fahrzeuggeschwindigkeit Vwh 
und einem A//?-Signal. Die von der Berechnungsschal- 
tung 66 festgestellte annahernde Fahrzeuggeschwindig- 
keit Vi wird in die Antischlupfregelschaltung 63 einge- 
geben. 

Die Korrekturschaltung 65 weist eine Absolutwert- 
schaltung 65a auf, eine Offsetschaltung 65Z>, eine Ad- 
dierschaltung 65c und eine Invertierschaltung S5d Der 
Langsbeschleunigungssensor 22X gibt eine Spannung 
ab, die proportional zur Abbremsung oder Beschleuni- 
gung der Fahrzeugkarosserie ist Die Polaritat der Aus- 
gangsspannung des Sensors 22A* ist positiv im Falle ei- 
ner Abbremsung und negativ im Falle einer Beschleuni- 
gung. Die Absolutwertschaltung 65a empfangt die 
Langsbeschleunigung Xg von dem Sensor 22X und lie- 
fert den Absolutwert der Langsbeschleunigung Xg der 
Addierschaltung 65c zu. Die Offsetschaltung 65b fuhrt 
der Addierschaltung 65c einen vorbestimmten Offset- 
wert zu, um die Langsbeschleunigung Xg zu korrigie- 
ren. Beispielsweise wird der Offsetwert auf einen Wert 
gesetzt, der 03 G entspricht Die Addierschaltung 65c 
addiert den Offsetwert zu dem Absolutwert der Langs- 
beschleunigung Xg und gibt die korrigierte Langsbe- 
schleunigung Xgc aus, die die Summe des Absolutwer- 
tes der Langsbeschleunigung und des Offsetwertes dar- 
stellt Daher wird die korrigierte Langsbeschleunigung 
Xgc durch eine Verschiebung des Absolutwertes der 
Langsbeschleunigung Xg um 0>3 g erhalten. Die Inver- 
tierschaltung 65d stellt eine Spannung zur Verfugung, 
die einer Fahrzeugkarosserieabbremsneigung —m ent- 
spricht und zwar durch lnvertieren der korrigierten 
Langsbeschleunigung Xgc 

Die Berechnungsschaltung 66 weist zwei Vergleicher 
66a und 66/) auf, einen Addierer 66c, einen Subtrahierer 
66d sowie ein NOR-Gatter 66e, wie in Fig. 1 1 gezeigt ist. 
Die ausgewahlte hohe Radgeschwindigkeit Vwh wird 
einem EingangsanschluB jedes der Vergleicher 66a und 
66£> eingegeben. Der Addierer 66c und der Subtrahierer 
66d erzeugen einen toten Bereich von ± t km/h der 
annahernden Fahrzeuggeschwindigkeit Vj\ und sie sind 
jeweils mit dem anderen EingangsanschluB der Verglei- 
cher 66a und 66Z> verbundea Ausgangssignale Q und C2 
der Vergleicher 66a und 666 werden als Eingangsgro- 
Ben dem NOR-Gatter 66e zugefuhrt Der Vergleicher 
66a liefert das hochpegelige Ausgangssignal Q, wenn 
die ausgewahlte hohe Radgeschwindigkeit Vwh groBer 
odergleich V7+1 km/hist 
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(Vw H > Vi + 1 km/hi 

Der Vergleicher *6 liefert das hochpegelige Aus- 
gangssignal C 2 , wenn Vwh kleiner ist als eine Different 
die sich aus einer Subtraktion von 1 km/h von V7 ergibt 



Riicksetzsignal Su i^Bar dadurch. daB sie durch das 
Ziindsignal IG getri^^wird, wenn der Motor gestar- 
tet wird t und erzeugt danach einen Triggerimpuls, als 
das Rucksetzsignal'Si, jedesmai dann, wenn das Aus- 
gangssignal des NOR-Gatters 66e ansteigt. 

Das Riicksetzsignal S\ wird ebenfalls zum Riicksetzen 
einer Sample-and-Hold-Schaitung 66f verwendet, die 
Puf ferverstarker 66u und 66 v aufweist, einen Kondensa- 
tor 66w und einen Analogschaiter 66x, und welche die 
ausgewahlte hohe Radgeschwindigkeit Vwh empfangt. 
Wenn der anaioge Schalter 66* durch das hochpegelige 
Riicksetzsignal S\ eingeschaltet wird, so wird die Sam- 
ple-and-Hold-Schaltung 66 f zuruckgesetzt und spei- 
chert einen Momentanwert der ausgewahlten hohen 
Geschwindigkeit Vwh als einen gesampleten Radge- 
schwindigkeitswert Vs. Eine Addierschaltung 66y ad- 
diert ein Integral 
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(Vw H < Vi - 1 km/h). 

Daher liefert das NOR-Gatter 66eein hochpegeliges 
Ausgangssignal, wenn io 

Vi - 1 km/h < Vwh < V7 + 1 km/h, 



und sich beide Ausgangssignale.G und Ci auf dem nied- 
rigen Pegel befinden. 15 

Das Ausgangssignal des NOR-Gatters 66e wird ei- 
nem Zeitgeber 66/; einem ODER-Gatter 66^ und einem 
Triggerimpulserzeugungsschaltkreis 66/? eingegeben. 
Der Zeitgeber 66/ wird durch einen Anstieg des Aus- 
gangssignals des NOR-Gatters 66e getriggert und er- 20 
zeugt ein hochpegeliges Signal fur ein vorbestimmtes 
Zeitintervall 7 3 fiir das ODER-Gatter 66# 

Das Ausgangssignal des ODER-Gatters 66^ wird als * 
ein Auswahlsignal 53 einem Gatter eines analogen 
Schalters 66/zugefuhrt Weiterhin wird das Ausgangssi- 25 
gnal des ODER-Gatters 66^ durch einen Invertierer 66y 
invertiert und dann als EingangsgroBe ersten Eingangs- 
anschliissen zweier UND-Gatter 66* und 667 zugefiihrt. 
Die ubrigen zweiten Eingangsanschlusse der UND-Gat- 
ter 66* und 66/ empfangen die Signale Q beziehungs- 30 
weise C 2 . Die Ausgangssignale der UND-Gatter 66& 
und 66/ werden jeweils an Gatter von Analogschaltern 
66/n und 66n als Auswahlsignale S 2 und 5 4 zugefiihrt. 
Der Analogschaiter 66/ wird in einem eingeschalteten 
Zustand gehalten und halt eine Versorgungsspannung E 35 
zu einer Integrierschaltung 660 gleich null, wahrend sich 
das Auswahlsignal S\ auf hohem Pegel befindet. Wah- 
rend das Auswahlsignal 5 2 auf dem hohen Pegel liegt, 
wird der Analogschaiter 66/n in dem eingeschalteten 
Zustand gehalten und liefert der Integrierschaltung 660 40 
die Versorgungsspannung Fzu, die auf einen Wert ge- 
setzt wird, der entweder einem Maximalwert der Fahr- 
zeugbeschleunigung entspricht (der Anstiegsrate der 
Fahrzeuggeschwindigkeit), beispielsweise 0,4 G, oder 
auf einen Wert, der +10G entspricht Wahrend das 45 
Auswahlsignal S A auf dem hohen Pegel liegt, wird der 
Analogschaiter 66/7 in dem eingeschalteten Zustand ge- 
halten und liefert der Integrierschaltung 660 die Versor- 
gungsspannung Ezu, welche der Fahrzeugkarosserieab- 
bremsneigung — m der lnvertierschaltung 65d ent- 50 
spricht. Die Auswahl zwischen -f 0,4G und + 10 G fiir 
den Analogschaiter 66/n wird durch einen Auswahl- 
schalter 66p durchgefuhrt, der so angeordnet ist, daB er 
+ 0,4 G auswahlt, wahrend das MR-Signal den logi- 
schen Wert "0" hat, und + 10G auswahlt wahrend der 55 
Antischlupfregelung, wahrend derer das MR-Signal den 
logischen Wert T darstellt. 

Die Integrierschaltung 660 weist einen Verstarker 
66<7, einen ICondensator 66r und einen Analogschaiter 
66s auf. Die Integrierschaltung 660 wird zuruckgesetzt, 60 
wenn der Analogschaiter 665 eingeschaltet wird, durch 
ein hochpegeliges Riicksetzsignal S it welches ihrem Ga- 
te zugefuhrt wird". Die Integrierschaltung 660 fuhrt die 
Integration der Spannung E nach Verschwinden des 
Riicksetzsignals weiter durch. 65 

Das Riicksetzsignal 5» wird durch die Triggerimpuls- 
erzeugungsschaltung 66/? erzeugt. Diese Pulserzeu- 
gungsschaltung 66/? erzeugt einen Triggerimpuls als das 
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der Integrierschaltung 660 zu dem gesammelten Radge- 
schwindigkeitswert Vs und liefert die Summe Vs+ Ve 
als die annahernde Fahrzeuggeschwindigkeit Vi an die 
Antischlupfregelschaltung 63. 

Die Antischlupfregelschaltung 63 ist so ausgebildet, 
daB sie eine Antischlupfbremsregelbetatigungseinrich- 
tung 71 steuert, urn Drucke zu variieren, welche Radzy- 
lindern 70FL bis 7QRR der Rader 2FL bis 2RR zugelie- 
fert werden, entsprechend den Radgeschwindigkeiten 
Vwfu Vwfr und Vwr und der annahernden Fahrzeug- 
geschwindigkeit VI Beispielsweise besteht die Anti- 
schlupfregelschaltung 63 aus einem Mikrocomputer. 

Fig. 12 zeigt ein Antischlupfregelverfahren, welches 
durch die Antischlupfregelschaltung 63 in dieser Aus- 
fuhrungsform durchgefuhrt wird. Dieses Regelverfah- 
ren wird in regelmaBigen Intervallen von beispielsweise 
20 Millisekunden als ein durch einen Zeitgeber unter- 
brochenes Verfahren durchgefuhrt. In Fig. 12 reprasen- 
tiert AS eine Steuermarke und L einen Druckverringe- 
rungszeitgeber. Sowohl AS als auch L werden auf null 
zuruckgesetzt in einem Schritt 121 am Ende der vorher- 
gehenden Ausfiihrung. Wahrend die Steuermarke AS 
auf T gesetzt wird. wird das MR-Signal des logischen 
Wertes T an die Berechnungsschaltung 66 fiir die anna- 
hernde Fahrzeuggeschwindigkeit und an den analogen 
Multiplexer 36 des Antriebskraftverteilungsregelab- 
schnitts 28 gegeben. 

In dem FluBdiagramm von Fig. 12 liest die Anti- 
schlupfregelschaltung 63 zunachst den Momentanwert 
W/vder Radgeschwindigkeit, welcher durch die Radge- 
schwindigkeitsberechnungsschaltung 21/ (i=FL, FR 
oder R) bestimmt wird in einem Schritt 101. In einem 
nachsten Schritt 102 berechnet die Regelschaltung 63 
die Radbeschleunigung oder Radabbremsung Vwi, also 
das AusmaB der Anderung der Radgeschwindigkeit 
wahrend eines Zeitintervalls, durch Subtrahieren der 
momentanen Radgeschwindigkeit Vwiu welche im 
Schritt 101 erhalten wurde, von einem vorhergehenden 
Radgeschwindigkeitswert W/ah und speichert die be- 
rechnete Radbeschleunigung (oder Radabbremsung) an 
vorbestimmten Stellen einer Speichervorrichtung 29d 
In einem Schritt 103 liest die Regelschaltung 63 die an- 
nahernde Fahrzeuggeschwindigkeit Vi der Berech- 
nungsschaltung 66 fiir die annahernde Fahrzeugge- 
schwindigkeit. In einem Schritt 104 berechnet die Regel- 
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schaltung 63 eine Schiupfrate Si entsprechend der fol- 
genden Gleichung (4): 

Si = ( Vi - Vwi) x 1 <|>/ Vi (4) 

5 

Die Antischlupfregelschaltung 63 erzeugt ein Anti- 
schlupfregelsignal CS, urn die Betatigungsvorrichtung 
71 zu steuern, entsprechend der Radbeschleunigung 
Vwi und der Schiupfrate S/auf folgende Weise: 

Wenn die Bremse nicht betatigt wird oder in einer io 
Anfangsstufe eines Bremsvorgangs, ist die Schiupfrate 
Si geringer als ein vorbestimmter Wert (beispielsweise 
15%), die Steuermarke AS und der Druckverringe- 
rungszeitgeber L sind beide gleich null, und die Radbe- 
schleunigung Vwi ist hoher als ein vorbestimmter 15 
Schwellenwert alpha fur die negative Beschleunigung 
und niedriger als ein vorbestimmter Schwellenwert beta 
fur die Beschleunigung, es ist also a< Vwi<f$. In einem 
derartigen Fall gent die Regelschaltung 63 uber die 
Schritte 105 bis 1 11 zu einem Schritt 112 uber und wahlt 20 
einen steilen Anstiegsmodus aus, urn den Druck der Be- 
tatigungsvorrichtung 71 an den Druck des Hauptzylin- 
ders 72 anzugleichen. Wenn daher das Bremspedal 73 
nicht niedergedruckt wird und das Bremssystem sich 
nicht in Betrieb befindet, dann ist der Druck des Haupt- 25 
zylinders 72 null, und daher wird der Druck des Radzy- 
linders 71/ auf null gehalten. In der Anfangsstufe des 
Bremsvorgangs wird der Druck des Radzylinders 71/ 
schnell vergroBert, um die Bremse mit dem Druckan- 
stieg des Hauptzylinders 72 zu betatigen. 30 

Durch die Betatigung der Bremse wird die Radge- 
schwindigkeit Vwi allmahlich verringert, und die Radab- 
bremsung VwiWwd vergroBert, wie durch eine Kurve / 
in Fig. 13 gezeigt ist. Wenn die Radabbremsung Vwi 
den Abbremsschwellenwert alpha uberschreitet, dann 35 
geht die Regelschaltung 63 vom Schritt 110 zu einem 
Schritt 113 uber und wahlt einen Haltemodus auf der 
Seite eines hohen Drucks aus, um den Druck der Betati- 
gungsvorrichtung 71 auf einem konstanten Wert zu hal- 
ten. Selbst in dem Haltemodus wird die Bremskraft auf 40 
das Rad ausgetibt. Daher steigt die Schiupfrate Si mit 
dem Anstieg der Radabbremsung Vwi an, wie durch die 
Kurve (el) \n Fig. 13 gezeigt ist. 

Wenn die Schiupfrate Si den vorbestimmten Wert So 
uberschreitet und wenn zum selben Zeitpunkt die Rad- 45 
abbremsung Vwi niedriger bleibt als der Beschleuni- 
gungsschwellenwert beta, so geht die Regelschaltung 63 
von dem Schritt 105 uber einen Schritt 114 zu einem 
Schritt 115 uber, um den Druckverringerungszeitgeber 
L auf einen vorbestimmten Wert Io zu setzen und um 50 
die Steuermarke AS auf "V zu setzen. Daher geht die 
Regelschaltung 63 von dem Schritt 1 15 durch die Schrit- 
te 107 und 108 zu einem Schritt 116 uber, um einen 
Druckverringerungsmodus zur allmahlichen Verringe- 
rung des Druckes der Betatigungsvorrichtung 71 auszu- 55 
wahlen. 

In diesem Verringerungsmodus verringert die Regel- 
schaltung 63 die auf das Rad ausgeubte Bremskraft. Al- 
lerdings nimmt die Radgeschwindigkeit Vwi fur einen 
kurzen Zeitraum weiter ab, und daher neigen sowohl die 60 
Radabbremsung Vwi und die Schiupfrate Si beide zu 
einem Anstieg, wieuiurch die Kurve (el) in Fig. 13 ge- 
zeigt ist, bis die Radgeschwindigkeit Vwi mit der Verrin- 
gerung aufhort und anzusteigen beginnt. 

Daher steigt in dem Verringerungsmodus die Zeitan- &5 
derungsrate Vwi der Radgeschwindigkeit in positiver 
Richtung zur Beschleunigungsseite hin an. Wenn die 
Anderungsrate Vwi der Radgeschwindigkeit den Be- 
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schleunigungsschwelta^ert ubersteigt, dann geht die 
Regelschaltung 63 v^H^n Schritt 105 uber den Schritt 
114 zu einem Schrirl^Pr uber. Daher setzt die Regel- 
schaltung 63 die Druckverringerungszeit L auf "0" im 
Schritt 117 zuruck und geht dann zu den Schritten 107 
und 108 weiter. In diesem Fall wird die Regelung von 
dem Schritt 108 auf den Schritt 109 ubergeben, da L=0 
ist. und von dem Schritt 109 zu einem Schritt 1 18, da die 
Zeitanderungsrate der Radgeschwindigkeit groBer oder 
gleich beta ist (Vwi>p^ und geht von dem Schritt 1 18 zu 
dem Schritt 113 uber, da die Steuermarke AS auf T' 
gesetzt wird. Daher wird der Bremsregelmodus in den 
Haltemodus geandert, um den Druck der Betatigungs- 
vorrichtung 71 auf der Niederdruckseite zu halten. 

In dem Haltemodus auf der Niederdruckseite wird 
der Druck in dem Radzylinder 70/ auf einem konstanten 
Wert auf der Niederdruckseite gehalten, und die Radge- 
schwindigkeit Vwi steigt weiter an. Daher steigt die 
Zeitanderungsrate Vwi in positiver Richtung an, und die 
Schiupfrate Si nimmt ab. 

Wenn die Schiupfrate Si niedriger wird als der vorbe- 
stimrnte Schlupfratenwert 5b, so geht die Regelschal- 
tung 63 von dem Schritt 105 zu dem Schritt 106 uber und 
vor hier aus direkt zu dem Schritt 107, da der Druckver- 
ringerungszeitgeber L auf M 0" in dem niederdruckseiti- 
gen Haltemodus des letzten Zeitpunktes zuruckgesetzt 
wird. Daher dauert der Niederdruckseitenhaltemodus 
an. 

Selbst in diesem niederdruckseitigen Haltemodus 
wirkt die Bremskraft auf das Rad, so daB die Anstiegsra- 
te der Radgeschwindigkeit Vwi sich allmahlich verrin- 
gert Wenn die Anderungsrate Vwi der Radgeschwin- 
digkeit niedriger wird als der Beschleunigungsschwel- 
lenwert beta, dann wird die Steuerung von dem Schritt 
109 an den Schritt 110 ubergeben. Von dort aus wird die 
Steuerung auf den Schritt 111 ubertragen.dadie Zeitra- 
tenanderung Vwi immer noch hoher ist als alpha 
(Vwi>a\ und von dem Schritt 111 auf den Schritt 119, 
da die Steuermarke ASgleich T ist. 

In dem Schritt 1 19 andert die Regelschaltung 63 den 
Regelmodus in einen allmahlichen Anstiegsmodus, in 
welchem das unter Druck gesetzte Ol intermittierend 
von dem Hauptzylinder 72 an den Radzylinder 71/ ge- 
bracht wird, und der Druck in dem Radzylinder 70/wird 
stufenweise vergroBert 

In diesem Modus des allmahlichen Anstiegs wird der 
Druck in dem Radzylinder 70/ allmahlich vergroBert, 
und die an das Rad 2/gelieferte Bremskraft wird allmah- 
lich erhoht, so daB die Radgeschwindigkeit Vwi verrin- 
gert wird. 

Wenn die Anderungsrate Vwi der Radgeschwindig- 
keit kleiner oder gleich dem Abbremsschwellenwert al- 
pha wird, dann geht die Regelschaltung 63 von dem 
Schritt 110 zu dem Schritt 113 uber, um den hochdruck- 
seitigen Haltemodus durchzufiihren. Wenn die Schiupf- 
rate 5/groBer oder gleich dem vorbestimmten Schlupf- 
ratenwert 5b wird, so erfolgt der Weg von dem Schritt 
1 05 uber den Schritt 1 14 zu dem Schritt 1 1 5 und von hier 
aus uber die Schritte 107 und 108 zu dem Schritt 116 fur 
den Abnahmemodus. Daraufhin wiederholt das Anti- 
schlupfbremsregelsystem den Niederdruckhaltemodus, 
den allmahlichen Anstiegsmodus, den Hochdruckhalte- 
modus und den Abnahmemodus und regelt wirksam den 
Grad des Radschlupfes. 

Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit um einen gewis- 
sen Betrag verringert wird, so gelangt in einigen Fallen 
die Schiupfrate Si auf einen Pegel, der niedriger ist als 
der vorbestimmte Schlupfratenwert 5b- In diesem Fall 
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geht die Regelschaltung dem Schritt 105 zu dem 

Schritt 106 uber und leht^m dem Schritt 106 zu einem 
Schritt 120 weiter, la der Verringerungszeitgeber L 
gleich dem vorbestimmten Wert Lq im Schritt 115 zum 
Setzen des Abnahmemodus gesetzt wird. Daher verrin- 
gert die Regelschaltung 63 den Abnahmezeitgeber L urn 
"eins* im Schritt 120 und macht dann mit dem Schritt 107 
weiter. Wenn der Abnahmezeitgeber L durch die Wie- 
derholung der Schritte 106 und 120 gleich "0" wird, dann 
folgt die Regelschaltung 63 dem Weg der Schritte 106, 
107, 108, 109, 110, 111 und 119 und verwendet den all- 
mahlichen Verringerungsmodus in dem Schritt 119. 
Daraufhin wird der Regelmodus zu dem Hochdruckhal- 
temodus und dann zu dem allmahlichen Anstiegsmodus 
hin geandert. 

Im Schritt 107 bestimmt die Regelschaltung 63, ob ein 
vorbestimmter Zustand zur Beendigung der Anti- 
schlupfregelung gegeben ist oder nicht. Wenn bei dieser 
Ausfuhrungsform die Fahrzeuggeschwindigkeit ab- 
nimmt unterhalb eines vorbestimmten niedrigen Pegels 
nahe bei null oder wenn das Bremspedal 73 geldst wird 
und ein Bremsschalter ein Ausgangssignal eines ausge- 
schalteten Zustands erzeugt, dann entscheidet die Re- 
gelschaltung 63 in dem Schritt 107, daB die Antischlupf- 
regelung beendet werden sollte und geht von dem 
Schritt 107 zu einem Schritt 121 uber. Daher loscht die 
Regelschaltung 63 den Abnahmezeitgeber L und die 
Steuermarke AS auf "0" in dem Schritt 121, andert den 
Regelmodus in den Modus mit steilem Anstieg in dem 
Schritt 112 und beendet die Antischlupfregelung. Wenn 
daher das Fahrzeug mit noch niedergedrticktem Brems- 
pedal zum Halten gebracht wird, wird der Otdruck des 
Hauptzylinders 72 direkt an den Radzylinder 70/ uber- 
tragen, so daB das Fahrzeug unbeweglich gehalten wird 
Wenn das Bremspedal 73 geldst wird, wird der Druck in 
dem Radzylinder 70/ zusammen mit dem Druck des 
Hauptzylinders 72 auf null verringert. 

Auf diese Weise regelt das Antischlupfregelsystem 
den Fluiddruck des Radzylinders 70FR und den Fluid- 
druck der Radzylinder 7QRR beziehungsweise 70RL, 
entsprechend der festgestellten Radgeschwindigkeiten 
Vwfl Vwfr und Vwr. 

Das Regelsystem gemaB der ersten Ausfuhrungsform 
arbeitetwie folgt: 

Wenn der Schlusselschalter wahrend des Parkens ein- 
geschaltet wird, wird Strom an die Steuerung 25, den 
Abnormitatssensor 23 und andere Teile angelegt. In die- 
sem Fall wird das Zundungseinschaltsignal /G, welches 
durch das Einschalten des Zundschalters erzeugt wird, 
als EingangsgroBe an die Flipflops 35c und 35 d des feh- 
lerfreien Abschnitts 35 gegebea so daB beide Flipflops 
zuruckgesetzt werden. Daher bleibt der Schalttransistor 
35f ausgeschaltet, und die Warnlampe 34a bleibt eben- 
falls ausgeschaltet. Zum selben Zeitpunkt wird der 
Schalttransistor 55g ausgeschaltet, und der Schalttransi- 
stor 35/j wird eingeschaltet, so daB das Magnetspulenre- 
lais 80 geschlossen wird durch Energieversorgung der 
Relaisspule, und ein AnschluB der proportionalen Ma- 
gnetspule 20^ des Drucksteuerventils 20/ wird mit dem 
positiven StromquellenanschluB verbunden. 

Wenn kein ajjriprmer Zustand in den Sensoren 
21 FL— 2iR und 22Vvorliegt sowie in dem Motor 20a 
und der Magnetspule 20^ der Hydraulikeinheit 20, dann 
sind die Abnormitatssignale RA\ — RAi, YA, MA, CS 
und PA t die durch den Abnormitatssensor 23 erzeugt 
werden, samtlich gleich dem logischen Wert "0". In Re- 
aktion auf diese Nullsignale des Abnormitatssensors 23 
halt der fehlerfreie Abschnitt 35 die Flipflops 35c und 



35din dem zuruck^^^^en Zustand und liefert das er- 
ste beziehungsweise^^ite Abnormitihsnachweissignal 
AB\ beziehungsweise AB 2 , die beide auf dem logischen 
Wert "0" gehalten werden, an den Kupplungseingriffs- 
kraftverringerungsabschnitt 32 und den analogen Multi- 
plexer 36. 

Andererseks halt die Antischlupfregelschaltung 63 
das Steuersignal MR, welches den Betriebszeitraum der 
Antischlupfregelung anzeigt. auf dem logischen Wert 
"0", da sich das Fahrzeug im Haltezustand befindet und 
die Antischlupfregelung nicht in Betrieb ist. 

Daher wahlt der analoge Multiplexer 36 das Aus- 
gangssignal TModer 7Efldes Hohenauswahlschalters 38 
aus. In diesem Fall sind sowohl die erste Kupplungsein- 
griffskraft 7m, die durch den ersten Kupplungseingriffs- 
berechnungsabschnitt 31 bestimmt wird, als auch die 
zweite Kupplungseingriffskraft Teb* die durch den zwei- 
ten Berechnungsabschnitt 33 berechnet wird, beide 
gleich null, und daher ist der Ausgang des analogen 
Multiplexers 36 null. 

Da sich das Fahrzeug immer noch in dem Haltezu- 
stand befindet, sind die Ausgange ufl tifr und hr der 
Drehsensoren 2\FL> 2\FR und 21 K samtlich gleich null, 
so daB die Ausgange Vwfl Vwfr und Vwr der Radge- 
schwindigkeitsberechnungsschaltungen 41 FL, 41 FK 
und 41 R als auch der Ausgang DVivder Radgeschwin- 
digkeitsdifferenzberechnungsschaltung 42 samtlich null 
sind. Demzufolge wird die erste Kupplungseingriffs- 
kraft 7m, die durch die erste Kupplungseingriffsberech- 
nungsschaltung 45 berechnet wird, null. Andererseits 
befindet sich der Motor immer noch im Leerlauf, und 
die Motorgeschwindigkeit Vf, die durch die Motorge- 
schwindigkeitsberechnungsschaltung 33a bestimmt 
wird, ist niedriger als der vorbestimmte Schwellenwert 
Daher bleibt, wie in Fig. 10 gezeigt ist, die zweite Kupp- 
lungseingriffskraft Tbb, die von der zweiten Kupplungs- 
eingriffskraftberechnungsschaltung 33Z> bestimmt wird, 
gleich null 

Daher sind die erste beziehungsweise zweite Kupp- 
lungseingriffskraft 7m beziehungsweise Tbb gleich null, 
der Hohenauswahlschalter 38 wahlt beispielsweise die 
Kupplungseingriffskraft 7m von null, und der analoge 
Multiplexer 36 wahlt die Kupplungseingriffskraft Tm 
von null aus und liefert diese an den Ausgangsabschnitt 
37. 

In dem Ausgangsabschnitt 37 wird die Kupplungsein- 
griffskraft 7m von null als EingangsgroBe uber das Aus- 
gangsfilter 37a der Addierschaltung 37c zugefuhrt. Da- 
her liefert die Addierschaltung 37c nur das Zittersignal 
einer verhalinismaBig kleinen Amplitude und einer ho- 
hen Frequenz an die Magnetspulentreiberschaltung 
20Jt. In Reaktion auf dieses Zittersignal treibt die Ma- 
gnetspulentreiberschaltung 20/: die proportionate Ma- 
gnetspule 20# In diesem Falle kann das Zittersignal die 
Spule des Regelventils 20/ zu geringfugigen Vibrationen 
veranlassen, jedoch kann es nicht den Ausgangsdruck 
des Regelventils zu einem Anstieg veranlassen. Daher 
bleibt der Ausgangsdruck des Regelventils 20/*auf null, 
die Kupplungseingriffskraft der Obertragungskupplung 
16 bleibt null, und die Obertragungskupplung 16 bleibt 
ausgeruckt Daher wird das Antriebssystem in dem Hin- 
terradzweiradantriebszustand gehalten, in welchem das 
Antriebsdrehmoment von dem Motor 1 nur zu den Hin- 
terradern 2RL und 2RR ubertragen wird. 

Wenn in diesem Zustand das Getriebe 5 verbunden ist 
und das Gaspedal niedergedruckt wird, urn das Fahr- 
zeug zu starten, dann erhoht sich die Motorgeschwin- 
digkeit. Daher erhoht die Motorgeschwindigkeitsbe- 
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rechnungsschaltung 33a des zwciten Kupplungsein- 
griffsberechnungsabschni|^y ihr Ausgangssignal 
welches die Motorglsch^^Pgkeit reprasentiert, und 
die zweite Kupplur^seii^nrfskraftberechnungsschal- 
tung33Z> erhoht die zweite Kupplungseingriffskraft Teb, 5 
die von dem AusmaB der Motorbremsung abhangt, line- 
ar in bezug auf den Anstieg der Motorgeschwindigkeit 
Vf, wie in Fig. 10 gezeigt ist. Wenn das Starten des 
Fahrzeuges mild und allmahlich erfolgt und die StraBe 
mit einem Belag versehen und trocken ist, so daB der io 
Reibungskoeffizient groB ist, so tritt kein oder nur ein 
geringer Unterschied in der Drehgeschwindigkeit zwi- 
schen den durch den Motor angetriebenen Hinterra- 
dern 2RL und 2FR auf, und den Vorderriidern 2FL und 
2FR, die nicht angetrieben werden. Daher halt in diesem 15 
Fall der erste Kupplungseingriffsberechnungsabschnitt 
3t die erste Kupplungseingriffskraft TA/annahernd auf 
null. Daher wahlt der Hohenauswahlschalter 38 die 
zweite Kupplungseingriffskraft Teb aus, die groBer ge- 
worden ist ais Tm, der analoge Multiplexer 36 liefert die 20 
zweite Kupplungseingriffskraft Teb an die Ausgangs- 
schaltung 37, und die Magnetspulentreiberschaltung 
20Jlr versorgt die proportionale Magnetspule 20^ des 
Drucksteuerventils 20/ mit dem Magnetspulenstrom 
Isol welcher der zweiten Kupplungseingriffskraft Teb 25 
entspricht In Reaktion auf den Magnetspulenstrom Isol 
erhoht das Drucksteuerventil 20/ die Kupplungsein- 
griffskraft der Obertragungskupplung 16 durch Erho- 
hung des Fluidsteuerdruckes Pc, und die Obertragungs- 
kupplung 16 erhoht das Antriebsmoment DT der Vor- 30 
derrader, welches an die Vorderrader ubertragen wird, 
so daB die Neigung zum Vierradantrieb vergroBert 
wird. In diesem Falle nimmt das Vorderradantriebsmo- 
ment DTzu, so daB DTannahernd auf die Halfte des 
Motorbremsmomentes bleibt Wenn daher das Gaspe- 35 
dal gelost und in diesem Zustand die Motorbremsung 
aktiviert wird, wird die Motorbrernskraft nicht auf die 
Hinterrader konzentriert, sondern wird zwischen den 
Vorderradern und Hinterradern verteilt A.uf diese Wei- 
se kann das Regelsystem gemaB der ersten Ausfuh- 40 
rungsform ein unstabiles Verhalten des Fahrzeuges ver- 
hindern und die Stabilitat und Sicherheit des Fahrzeu- 
ges aufrechterhalten, indem das durch den Motor er- 
zeugte Bremsdrehmoment gleichmaBig zwischen der 
Vorder* und Hinterachse verteilt wird. 45 

Wenn das Fahrzeug plotzlich beschleunigt wird oder 
wenn der Reibungskoeffizient der StraBenoberflache 
infolge von Schnee, Regen oder einer anderen EinfluB- 
groBe niedrig wird, dann beginnen die hinteren prima- 
ren Antriebsrader 2RL und 2RR zu rutschen, so daB die 50 
Hinterradgeschwindigkeit hoher wird als die Vorder- 
radgeschwindigkeit, und die Radgeschwindigkeitsdiffe- 
renz DVw zwischen den Vorder- und Hinterradern, wel- 
che durch die Schaltung 42 bestimmt wird steigt von 
null aus an, wie durch eine Kurve (a) von Fig. 9 gezeigt 55 
ist. Daher erhoht die erste Kupplungseingriffsberech- 
nungsschaltung 45 die erste Kupplungseingriffskraft 
Tm wie durch eine Kurve (b)\n Fig. 9 dargestellt ist 

Wenn die erste Kupplungseingriffskraft Tm auf diese 
Weise vergroBert und hoher wird ais die zweite Kupp- eo 
lungseingriffskraft Teb. dann wahlt der Hohenauswahl- 
schalter 38 anstelle-von Teb die erste Kupplungsein- 
griffskraft Tm aus.T)aher stellt der Ausgangsabschnitt 
37 eine hohere Treiberspannung zur Verfiigung, die Ma- 
gnetspulentreiberschaltung 20/: erhoht den Magnetspu- 65 
lenstrom Isol der der proportionalen Magnetspule 20^ 
zugefuhrt wird, durch Erhdhung des Kollektoremitter- 
stroms des Leistungstransistors 207, das Druckregelven- 



til 20/" erhoht die K u Dpi ungseingriffsk raft der Obertra- 
gungskupplung !6d^^K/ergroBerung des Stenerdruk- 
kes, und die Uben^^^skupplung 16 vergroucn Jas 
Vorderradantriebsmoment DT. Auf diese Weise vergro- 
Bert das Regelsystem gemaG dieser Ausfuhrungsform 
die Tendenz zum Vierradantrieb und stellt die Stabilitat 
des Fahrzeuges selbst in unsicheren Situationen sicher. 

Wenn das Fahrzeug von einem deranigen Betriebs- 
zustand in Vorwartsrichtung in den Vierradantriebszu- 
stand in einen Kurvenumrundungszustand mit einem 
verhaltnismaBig groBen Lenkwinkel gebracht wird, 
dann erzeugt die Drehbewegung des Fahrzeuges die 
Querbeschleunigung Vc, welche durch den Querbe- 
schleunigungssensor 22 Y festgestellt wird. Die gemes- 
sene Querbeschleunigung Yq wird durch das Eingangs- 
filter 43 als EingangsgroBe der Verstarkungsberech- 
nungsschaltung 44 zugefuhrt, welche die Verstarkung K 
unter Verwendung der Gleichung K—a/Yc bestimmt, 
wobei a eine Konstante ist. Daher verringert die Ver- 
starkungsberechnungsschaltung 44 die Verstarkung K 
in dem MaBe, in welchem die Querbeschleunigung Xg 
zunimmt 

Die derart verringerte Verstarkung K wird der ersten 
Kupplungseingriffskraftberechnungsschaltung 45 ein- 
gegeben und wird verwendet, urn die erste Kupplungs- 
eingriffskraft Tm zu bestimmen ( = Kx \DVw\). Daher 
verringert die erste Kupplungseingriffskraftberech- 
nungsschaltung 45 die erste Kupplungseingriffskraft 
Tm die Magnetspulentreiberschaltung 20* verringert 
den Magnetspulenstrom Isol das Drucksteuerventil 20/ 
verringert die Kupplungseingriffskraft der Obertra- 
gungskupplung 16, die Obertragungskupplung 16 ver- 
ringert das Verhaltnis des Vorderradantriebsdrehmo- 
ments zum Gesamtantriebsdrehmoment und vergro- 
Bert das Verhaltnis des Hinterradantriebsmoments, und 
die Neigung des Fahrzeuges zum Ubersteuern wird ver- 
groBert 

Wenn das Gaspedal losgelassen wird und das Brems- 
pedal gedrilckt wird, um das Fahrzeug plotzlich zu ver- 
zogern, dann wird der Antischlupfregelabschnitt 29 in 
Betrieb gesetzt und regelt individuell die Bremskrafte 
der Radzylinder 7QFL-7QRR der vier Rader 2FL- 
2RR. 

In diesem Fall wird die Motorbremsung mit dem Los- 
lassen des Gaspedals aktiviert, und das Regelsystem die- 
ser Ausfuhrungsform verteilt die Bremskraft ordnungs- 
gemaB zwischen den Vorder- und Hinterradern auf fol- 
gende Weise. Selbst wenn die erste Kupplungseingriffs- 
kraft Tm null ist, so ergibt der zweite Kupplungsein- 
griffskraftberechnungsabschnitt 33 die zweite Kupp- 
lungseingriffskraft Teb* welche in Obereinstimmung mil 
der Motorgeschwindigkeit vergroBert wird, so daB die 
Anderung von Teb proportional der Anderung der Mo- 
torgeschwindigkeit Vgist, und dies entspricht etwa der 
Halfte der Motorbremsung. Diese zweite Kupplungs- 
eingriffskraft Teb wird der Ausgangsschaltung 37 durch 
den Hohenauswahlschalter 38 und den analogen Multi- 
plexer 36 zugefuhrt, und die Kupplungseingriffskraft 
der Obertragungskupplung 16 wird so geregelt, daB sie 
gleich Teb ist Auf diese Weise halt das Regelsystem 
gemaB dieser Ausfuhrungsform die Kupplungseingriffs- 
kraft der Obertragungskupplung 16 auf einem Wert 
gleich etwa der Halfte der Motorbrernskraft und iiber- 
mitteh an die Vorderrader das Drehmoment DT t so daB 
die Motorbrernskraft gleichmaBig zwischen den Vor- 
der- und Hinterradern verteilt und die Stabilitat des 
Fahrzeuges verbessert wird. 

Wenn beispieisweise der Drehsensor 21 FR unfahig 
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wird. die induzierte 
infolge des Auftrete 
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g zu erzeugen, unci zwar 
abnormen Bedingung zu 
einem Zeitpunkt fi, |er flTtig. 9 dargestellt ist, dann 
erhoht sich die Radgeschwindigkeitsdifferenz DVw t die 
von der Schaltung 42 ausgegeben wird, und die erste 
Kupplungseingriffskraft 7m der Schaltung 45 wird ver- 
groBert, wie durch eine durchgezogene Linie bei (b) in 
Fig. 9gezeigtist. 

Andererseits stellt die Drehsensor-Abnormitatsnach- 
weisschaltung 23a des Abnormitatssensors 23 dieses 
Fehlverhatten des Drehsensors 21 Fi? fest und liefert 
nach 0,5 Sekunden das Abnormitatssignal RA\ des logi- 
schen Wertes "1" an den fehlersicheren Abschnitt 35. In 
dem fehlersicheren Abschnitt 35.setzt die ODER-Schal- 
tung 35a das Flipflop 35c durch Senden eines Ausgangs- 
signals von "1" an den SetzanschluB, und entsprechend 
erleuchtet das Flipflop 35c die Warnlampe 34a, urn die 
Aufmerksamkeit des Fahrers hinsichtlich dieses nicht 
normalen Zustandes zu erregen, durch Einschalten des 
Schalttransistors 35/ und sendet zum selben Zeitpunkt 
das erste Abnormitatsnachweissignal AB] an den Kupp- 
lungseingriffskraftabnahmeabschnitt 32 und den analo- 
gen Multiplexer 36. 

Daher wahlt der analoge Multiplexer 36 die fehler- 
f reie Kupplungseingriffskraft Tfs aus, die durch den Ab- 
nahmeschnitt 23 festgelegt ist, und liefert das 7>srepra- 
sentierende Signal liber die Ausgangsschaltung 37 an 
die Magnetspulentreiberschaltung 20/; und das Druck- 
egelventil 20/ andert die Kupplungseingriffskraft der 
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Verringerung des ^^fcusgangsdruckes und verringert 
allmahlich das A^^Rkraftverteilungsverhaltnis der 

Vorderrader. Auf diese Weise andert das Regelsystem 
gemiiB dieser Ausfuhrungsform allmahlich das An- 
triebssystem von dem Vierradantriebszustand in Rich- 
tung auf den Zweiradantriebszustand, wenn eine Ab- 
normitat festgestellt wird. Daher kann das Regelsystem 
eine Drehung des Fahrzeuges infolge einer Verringe- 
rung der Hinterradkurvenhaltekraft vermeiden, eine ab- 
rupte Anderung im Fahrzeugverhalten vermeiden und 
die Sicherheit des Fahrzeuges vergrdBern. 

Wenn das Abnormitatssignal durch eine oder mehre- 
re der anderen Drehsensor-Abnormitatsnachweisschal- 
tungen erzeugt wird, durch die Querbeschleunigungs- 
Abnormitatsnachweisschaltung 236, die Motorabnormi- 
tats-Nachweisschaltung 23c und die Nachweisschaltung 
23d fur eine unterbrochene Verbindung, dann steuert 
das Regelsystem der vorliegenden Ausfuhrungsform die 
Kupplungseingriffskraft der Obertragungskupplung 16 
entsprechend der fehlerfreien Kupplungseingriffskraft 
7>5des Abnahmeabschnitts 32 auf dieselbe Weise. 

Wenn die Magnetspule 20^ des Druckregelventils 20/ 
kurzgeschlossen wird, dann liefert die KurzschluBnach- 
weisschaltung 23eder Magnetspulen-Abnormitatsnach- 
weisschaltung 23g das KurzschluBnachweissignal S5 
des logischen Wertes V an den fehlerfreien Abschnitt 
35. In Reaktion auf dieses KurzschluBnachweissignal SS 
macht die ODER-Schaltung 35b ihr Ausgangssignal 
gleich dem logischen Wert "1" und bringt das Flipflop 
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Obertragungskupplung 16 in Obereinstimmung mit Tfs. 30 35din den gesetzten Zustand. Daher veranlaBt das Flip 



In diesem Fall halt der Kupplungseingriffskraftabnah 
meabschnitt 23 in Reaktion auf das erste Abnormitats- 
nachweissignal AB y den Feldeffekttransistor 52 in dem 
eingeschalteten Zustand wahrend des vorbestimmten 
Intervalls, welches durch den monostabilen Multivibra- 
tor 51 gesetzt ist, und ladt den Kondensator 53 mit einer 
analogen Spannung auf, die einem alten Wert der ersten 
Kupplungseingriffskraft Tm entspricht, welche 0,5 Se- 
kunden vorher durch den ersten Kupplungseingriffs 



flop 35 J die Warnlampe 34a zum Erleuchten und bringt 
das Magnetspulenrelais 80 in den ausgeschalteten Zu- 
stand durch Einschalten des Schalttransistors 35^ und 
durch Ausschalten des Schalttransistors 35/?. Das Ma- 
35 gnetspulenrelais 80 in dem ausgeschalteten Zustand 
trennt die Magnetspule 20^ des Druckregelventils 20/ 
von der Stromversorgung ab. Zum selben Zeitpunkt 
veranlaBt das Flipflop 35 J den analogen Multiplexer 36 
zur Auswahl der Kupplungseingriffskraft To von null 



kraftberechnungsabschnitt 31 bestimmt wurde, zu dem 4 o des Schaltkreises 36a durch Senden des zweiten Abnor- 



Zeitpunkt, in welchem der Abnormitatssensor 23 die 
Abnormitat in dem Drehsensor 21 FR feststellte und 
welcher in das Schieberegister 47 uber den Hohenaus- 
wahlschalter 38 und den A/D-Wandler 46 eingespei- 
chert wurde. Andererseits wird der in der Integrter- 
schaltung 56 vorgesehene Feldeffekttransistor 55 abge- 
schaltet, wie bei (d) in Fig. 9 gezeigt ist, infolge der 
Anderung des ersten Abnormitatsnachweissignals AB X 
auf den logischen Wert T. Demzufolge beginnt die 
Integrierschaltung 56 mit der Integration durch Ver- 
wendung der vorbestimmten Spannung B als Anfangs- 
wert und versorgt den Addierer 57 mit dem Integralaus- 
gangssignal, welches sich im Verlauf der Zeit in negati- 
ver Richtung vergroBert. 

Daher gibt nach dem Zeitpunkt ^ der Addierer 57 die 
fehlerfreie Kupplungseingriffskraft T/rsaus, welche das 
Ergebnis der Subtraktion des Ausgangssignals der Inte- 
grierschaltung 56 von dem alten Wert der Kupplungs- 
eingriffskraft Tm darstellt, der in dem Kondensator 53 
gespeichert ist und allmahlich im Verlauf der Zeit ab- 
nimmt, wie durch^die durchgezogene Linie bei (b) in 
Fig. 9 gezeigt ist. 

Die derart bestimmte fehlersichere Kupplungsein- 
griffskraft Tfs wird uber den analogen Multiplexer 36 



45 



50 



55 



60 



mitatsnachweissignals AB 2 an den analogen Multiplexer 
36. 

Wenn daher ein KurzschluB in der Magnetspule 2Qg 
festgestellt wird, verringert das Regelsystem gemaB der 
vorliegenden Ausfuhrungsform die Kupplungseingriffs- 
kraft der Obertragungskupplung 16 auf null durch so- 
fortige Verringerung des Ausgangsdruckes des Regel- 
ventils 20/auf null und andert sofort das Antriebssystem 
von dem Vierradantriebszustand in den Zweiradan- 
triebszustand, um eine Beschadigung der Magnetspule 
2Qg infolge einer durch zu starken Strom erzeugten 
ubermaBigen Hitze zu vermeiden. 

Wenn ein abnormer Strom durch die Magnetspule 
20g flieBt, so liefert die Abnormitatsnachweisschaltung 
23/ das Abnormitatssignal PA des logischen Wertes "1" 
an die ODER-Schaltung 35b des fehlersicheren Ab- 
schnitts 35. Daher wird auch in diesem Falle das Flipflop 
35d gesetzt, und der fehlerfreie Abschnitt 35 schneidet 
die Stromversorgung zu der Magnetspule 20g- ab und 
andert sofort das Antriebssystem in den Zweiradan- 
triebszustand auf dieselbe Weise. 

Das Regelsystem der ersten Ausfuhrungsform halt 
normalerweise die Eingriffskraft der Obertragungs- 
kupplung 16 auf einem Wert groBer oder gleich dem 



und die Ausgangsschaltung 37 an die Magnetspule 20g 65 Wert, der etwa der Halfte der Motorbremsung ent- 

des Druckregelventils 20/iibertragen. Daher verringert spricht. und sichert auf diese Weise die Stabilitat des 

das Druckventil 20/ allmahlich die Kupplungseingriffs- Fahrzeuges durch ordnungsgemaBe Verteilung des Mo- 

kraft der Obertragungskupplung 16 durch allmahliche torbrernsdrehmoments zwischen der Vorder- und Hin- 
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terachse. 

Eine zweite Ausfuhrun|^tawn der vorliegenden Erfin- 
dung ist in Fig. 14 fcar^^Ht. Das Regelsystem der 
zweiten Ausfuhrungwbrm^ffso ausgebildet, daQ es die 
Ubertragungskupplungseingriffskraft so steuert, daB 
diese gleich einem Wert ist, welcher dem AusmaB der 
Motorbremsung entspricht, wenn die Bremsen betatigt 
werden und die Antischlupfregelung eingeleitet wird. 

In dem Regelsystem gemaB der zweiten Ausfuh- 
rungsform ist der Hohenauswahlschalter 38 weggelas- 
sen f und die erste beziehungsweise zweite Kupplungs- 
eingriffskraft Tm beziehungsweise Teb des ersten bezie- 
hungsweise zweiten Kupplungseingriffskraftberech- 
nungsabschnitts 31 beziehungsweise 33 werden einzeln 
und direkt als EingangsgroBen dem analogen Multiple- 
xer 36 zugefiihrt. Weiterhin wird die erste Kuppjungs- 
eingriffskraft Tm des ersten Abschnitts 31 dertrKupp- 
lungseingriffskraftabnahmeabschnitt 32 eingegeben, 
und das Steuersignal MR wird von dem Antischlupfre- 
gelabschnitt 29 an den Multiplexer 36 gesendet. Der 
analoge Multiplexer 36 der zweiten Ausfuhrungsform 
ist zur Auswahl der ersten Kupplungseingriffskraft Tm 
ausgebildet, wenn das erste und zweite Abnormitats- 
nachweissignal AB\ beziehungsweise ABz, das manuelle 
Auswahlsignal MB und das Regelsignal MR des Anti- 
schlupfregelabschnitts 29 samtlich gleich "0" sind, ist so 
ausgebildet, daB die zweite Kupplungseingriffskraft Teb 
ausgewahlt wird, wenn das erste und zweite Abnormi- 
tatsnachweissignal AB\ beziehungsweise A&2 beide "(T 
und das Antischlupfregelsignal MR "1 " sind, ist so ausge- 
bildet, daQ die fehlerfreie Kupplungseingriffskraft Tfs 
des Abnahmeabschnitts 32 ausgewahlt wird, wenn das 
erste Abnormitatsnachweissignal AB\ n \" ist, und ist 
weiterhin so ausgebildet, daB die Kupplungseingriffs- 
kraft 7o von null des Schaltkreises 36a ausgewahlt wird, 
wenn das zweite Abnormitatsnachweissignal ABi gleich 
T ist, und ist zur Auswahl der maximalen Kupplungs- 
eingriffskraft Taw des Schaltkreises 36/? ausgebildet, 
wenn das manuelle Auswahlsignal MS gleich n \ n ist. In 
den iibrigen Punkten ist das Regelsystem der zweiten 
Ausfuhrungsform im wesentlichen gleich dem Regelsy- 
stem der ersten Ausfuhrungsform. 

Wenn das Gaspedal geldst und das Bremspedal nie- 
dergedriickt wird wahrend einer Bewegung des Fahr- 
zeuges, so wird der Antischlupfregelabschnitt 29 in Be- 
trieb versetzt und liefert das Antischlupfregelsignal MR 
des logischen Wertes T an den analogen Multiplexer 
36. 

In Reaktion auf dieses Regelsignal MR von dem Anti- 
schlupfregelabschnitt 29 wahlt der analoge Multiplexer 
36 die zweite Kupplungseingriffskraft Teb anstelle der 
ersten Kupplungseingriffskraft Tm aus, und der An- 
triebskraftverteilungsregelabschnitt 28 regelt den Anre- 
gungsstrom der Magnetspule 20g entsprechend der 
zweiten Kupplungseingriffskraft Teb. In diesem Falle 
bestimmt die Motorgeschwindigkeitsberechnungsschal- 
tung 35a die Motorgeschwindigkeit Ve aus dem Aus- 
gangssignal des Kurbelwinkelsensors 24, und die zweite 
Kupplungseingriffskraftberechnungsschaltung 33b be- 
stimmt die verhaltnismaBig geringe zweite Kupplungs- 
eingriffskraft Teb entsprechend etwa der Halfte des 
AusmaBes der Bremswirkung des Motors durch Ver- 
wendung der GleTchung (3). Die derart bestimmte 
Kupplungseingriffskraft Teb wird durch den analogen 
Multiplexer 36 und die Ausgangsschaltung 37 an die 
Magnetspule 20^des.DruckregeIventils 20/gesendet. 

Auf diese Weise setzt das Regelsystem gemaB der 
zweiten Ausfuhrungsform die zweite Kupplungsein- 



griffskraft Teb, die von der Motorgeschwindigkeit ab- 
hangi, wahrend der^^^chlupfregelung ein und verteilt 
das Motorbremsdi^^MrTient zwischen den Voi Icr- 
und Hinterriidern, so^RB eine Drehung des Fahrzeuges 

5 urn die Vertikalachse verhindert wird und die Stabilitat 
des Fahrzeuges aufrechterhalten wird. In diesem Fa(l isi 
die zweite Kupplungseingriffskraft Teb, die etwa der 
Halfte des AusmaBes der Motorbremsung entspricht, 
genugend niedrig in bezug auf das wahrend der Anti- 

io schlupfregelung erzeugte Bremsdrehmoment, so daB 
die Vorderradgeschwindigkeit Wpund die Hinterrad- 
geschwindigkeit Vwr nicht synchronisiert werden, son- 
dern asynchron zueinander gehalten werden, und dane- 
ben werden beide Radgeschwindigkeiten verringert. 

is Daher kann dieses Regelsystem eine ordnungsgemaBe 
Leistung der Antischlupfregelung sicherstellen. 

In dem konventionellen Regelsystem, im Gegensatz 
zu dem Regelsystem gemaB dieser Ausfuhrungsform, 
wird das Antriebssystem wahrend der Antischlupfrege- 

20 lung in den Zweiradantriebszustand gebracht, und das 
gesamte AusmaB der Motorbremsung wird auf die Hin- 
terrader gebracht. Daher variiert die Hinterradge- 
schwindigkeit Vwr entlang einer Kurve einer Zwei- 
punktkettenlinie in Fig. 15, welche durch die Balance 

25 zwischen dem AusmaB der Motorbremsung und dem 
Drehmoment der StraBenoberflache bestimmt wird und 
welche deutlich verschieden ist von der Vorderradge- 
schwindigkeit VwF f so daB das Verhalten des Fahrzeu- 
ges instabil wird, insbesondere wenn die Antischlupfre- 

30 gelung in Betrieb ist wahrend einer Fahrt mit hoher 
Geschwindigkeit auf einer rutschigen StraBe mit einem 
niedrigen Reibungskoeffizienten. 

In der zweiten Ausfuhrungsform wird die Kupplungs- 
eingriffskraft, die von dem AusmaB der Motorbremsung 

35 abhangt, wahrend der Antischlupfbremsregelung aus- 
gewahlt. Allerdings ist es optimal, eine Einrichtung zur 
Bestimmung eines Abbremszustandes des Fahrzeuges 
einzusetzen, beispieisweise einen Gaspedalschalter zur 
Feststellung einer Losung des Gaspedals oder einen 

40 Bremsenschalter zur Feststellung eines Niederdruckens 
des BremspedaIs,oder eine Einrichtung zur Feststellung 
des Abbremszustandes aus der Fahrzeuggeschwindig- 
keit, die durch den Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 
festgestellt wird. In diesem Falle regelt das Regelsystem 

45 die Kupplungseingriffskraft der Obertragungskupplung 
entsprechend der zweiten Kupplungseingriffskraft Teb, 
die abhangig von dem AusmaB der Motorbremsung ist, 
wenn das Gaspedal gelost oder das Bremspedal nieder- 
gedruckt wird oder wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit 

50 abnimmt. 

Bei der ersten und der zweiten Ausfuhrungsform wird 
das AusmaB der Motorbremsung abgeschatzt durch 
Verwendung des Kurbelwinkelsensors 24 und der Mo- 
torgeschwindigkeitsberechnungsschaltung 33a zur Be- 

55 rechnung der Motorgeschwindigkeit Ve Es ist aller- 
dings bei der vorliegenden Erfindung mdglich, einen 
Gaspedaloffnungsgrad zu verwenden, ein Getriebe- 
ubersetzungsverhaltnis oder eine Kombination der Mo- 
torgeschwindigkeit und des Getriebeubersetzungsver- 

eo haltnisses oder die Fahrzeuggeschwindigkeit anstelle 
der Motorgeschwindigkeit. 

Fig. 16 zeigt eine Anordnung, welche den Gaspeda- 
loffnungsgrad als einen Parameter zur Abschatzung des 
AusmaBes der Motorbremsung verwendet. In dieser 

65 Ausfuhrungsform ersetzt ein Gaspedalsensor 91 den 
Kurbelwinkelsensor 24, der bei der ersten und zweiten 
Ausfuhrungsform verwendet wird, und die Kombina- 
tion einer Berechnungsschaltung 92 fur den Gaspeda- 
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lotfnungsgrad und einer^^chnungsschaltung 93 fur 
die zweite KupplunAeinf^Ptraft ersetzt den zweiten 
ICupplungseingriffskfeftberechnungsabschnitt 33 der 
ersten und zweiten Ausfiihrungsform. Der Gaspedal- 
sensor 91 bestimmt den Gaspedaloffnungsgrad (oder 5 
den Drosselklappendffnungsgrad der Drosselklappe 
des Motors) durch Abfuhlen des Niederdruckgrades des 
Gaspedals oder der Lage der Drosselklappe oder der 
Lage eines anderen bewegbaren Elements des Be- 
schleunigungssystems des Fahrzeuges. Die Berech- 10 
nungsschaltung 92 berechnet die Gaspedaloffnung G 
durch Verwendung des Ausgangssignals des Gaspedal- 
sensors 91, und die zweite Kupplungseingriffskraftbe- 
rechnungsschaltung 93 berechnet die zweite Kupp- 
lungseingriffskraft Teb in Obereinstimmung mit dem 15 
Gaspedaloffnungsgrad 6>. Das AusmaB der Motorbrem- 
sung ist umgekehrt proportional zu dem Gaspedaloff- 
nungsgrad. Daher bestimmt die Schaltung 93 die zweite 
Kupplungseingriffskraft Tfaunter Verwendung der fot- 
genden Gleichung (5) und verringert die zweite Kupp- 20 
lungseingriffskraft Teb linear in bezug auf einen Anstieg 
des Gaspedaloffnungsgrades 0, wie in Fig. 17 gezeigt 
ist. 



tionssensor 94 und bersetzungsverhaltnisberech- 
nungsschaltung 95 lich zu dem Kurbelwinkelsen- 

sor 24 und der Motorgeschwindigkeitsberechnungs- 
schaltung 33 a. 

In einem in Fig. 20 dargestellten Beispiei ist die zwei- 
te Kupplungseingriffskraft Teb proportional der anna- 
hernden Fahrzeuggeschwindigkeit VI die durch die 
Feststellungsschaltung62 fur die annahernde Fahrzeug- 
geschwindigkeit bestimmt wird. In diesem Falle ist der 
zweite Kupplungseingriffsberechnungsabschnitt 33 mit 
dem Berechnungsabschnitt 62 fur die annahernde Fahr- 
zeuggeschwindigkeit verbunden und bestimmt Teb 
durch Multiplizieren von V7 mit einer vorbestimmten 
Konstanten. 

Die vorliegende Erfindung ist nicht nur bei einem 
Fahrzeug einsetzbar, bei welchem die Hinterrader die 
primaren Antriebsrader darstellen, sondern ist auch bei 
einem Fahrzeug einsetzbar, bei dem die Vorderrader 
die primaren Antriebsrader darstellen. Wenn die Vor- 
derrader primar und standig mit der Abtriebswelle des 
Getriebes verbunden sind, wird die Geschwindigkeits- 
differenz DV der Vorder- und Hinterrader bestimmt 
aus: 



Teb= -bO + bQ (5) 25 

Fig. 18 zeigt eine Anordnung zur Verwendung des 
Getriebeubersetzungsverhaltnisses. Das AusmaB der 
Motorbremsung ist proportional dem Obersetzungs- 
verhaltnis G des Getriebes 5, Daher funk in der in 30 
Fig. 18 dargestellten Anordnung ein Getriebepositions- 
sensor 94 die Ubersetzungsposition des Getriebes 5 ab, 
eine Berechnungsschaltung 95 berechnet das Oberset- 
zungsverhaltnis G unter Verwendung des Ausgangssi- 
gnals des Getriebepositionssensors 94, und eine Kupp- 35 
lungseingriffskraftberechnungsschaltung 96 bestimmt 
die zweite Kupplungseingriffskraft Teb entsprechend 
dem Obersetzungsverhaltnis G. In diesem Beispiei ist 
die Schaltung % so ausgebildet, daB sie die zweite 
Kupplungseingriffskraft Teb bestimmt durch Multipli- 40 
zieren einer Halfte eines vorbestimmten Wertes 7$ 
(8 kgm, beispielsweise) mit dem Getriebeiibersetzungs- 
verhaltnis G. Daher gilt Teb= 75x0,5 x C. 

Die in Fig. 18 dargestellte Anordnung kann anstelle 
der Kombination der Kurbelwinkelsensoren 24 und der 45 
Schaltkreise 33a und 33Z> in dem Regelsystem der ersten 
oder zweiten Ausfuhrungsform verwendet werden. 

Weiterhin kann wahlweise die zweite Kupplungsein- 
griffskraft Teb fest auf einem Wert gleich der Halfte des 
vorbestimmten Wertes T$ gehalten werden. In diesem 50 
Fall wird die geniigende Verteilung der Motorbrems- 
kraft zumindest im vierten Gang des Getriebes sicher- 
gestellt, da das Obersetzungsverhaltnis des vierten 
Gangs gleich eins ist. 

In einem in Fig. 19 dargestellten Beispiei wird die 55 
zweite Kupplungseingriffskraft Teb entsprechend der 
Motorgeschwindigkeit und dem Obersetzungsverhalt- 
nis bestimmt. Wie aus Fig. 19 hervorgeht, ist die zweite 
Kupplungseingriffskraft Teb konstant gleich null, wenn 
die Motorgeschwindigkeit niedriger ist als ein vorbe- 60 
stimmter Schwellenwert, und wird entlang einer gera- 
den Linie erhoht bei einem Anstieg der Motorgeschwin- 
digkeit, wenn die Motorgeschwindigkeit hoher als der 
Schwellenwert ist. Die Steigung der geraden Linie wird 
entsprechend dem Obersetzungsverhaltnis variiert, so 65 
daB die Linie allmahlich flacher wird in der Reihenfolge 
des ersten, zweiten, dritten und vierten Ganges. Das in 
Fig. 19 dargestellte Beispiei erfordert den Gangposi- 



DV = 2Vwf— Vwrl- Vwrr. 

Bei der vorliegenden Erfindung kann eine elektroma- 
gnetische Kupplung oder eine Kupplung irgendeiner 
anderen Art als die Obertragungskupplung 16 einge- 
setzt werden, solange sie kontinuierlich ein Drehmo- 
ment variieren kann, welches durch sie ubertragen wird. 

Es ist mdglich, die Hydraulikeinheit 20 auf verschiede- 
ne Arten anzuordnen. Beispielsweise kann die Olpumpe 
20c durch den Motor 1 anstatt durch den Elektromotor 
angetrieben werden. Das Druckregelventil 20/ kann 
durch ein Druckreduzi erven til ersetzt werden, ein Ab- 
blasventil oder irgendein anderes Regelventil, welches 
elektrisch gesteuert werden kann und welches den 
Fluiddruck kontiniuerlich steuern kann. 

Die Regelung 25 gemaB der vorliegenden Erfindung 
kann auf unterschiedliche Weise ausgebildet sein. Die 
Regelung 25 kann in Form einer Kombination elektri- 
scher Schaltkreise oder eines oder mehrerer Mikrocom- 
puter vorliegen. Der Antriebskraftverteilungsregelab- 
schnitt 28 und der Antischlupfregelabschnitt 29 mussen 
nicht als einheitliche Einheit ausgebildet sein, sondern 
kdnnen auszwei getrennten Einheiten bestehen. 

Patentanspriiche 

L Regelsystem zur Verteilung der Antriebskraft fur 
ein Fahrzeug, gekennzeichnet durch: 
eine Betatigungseinrichtung zum Variieren eines 
Antriebskraftverteilungsverhaltnisses einer An- 
triebskraft, welche von einem Motor des Fahrzeu- 
ges an sekundare Antriebsrader des Fahrzeuges 
ubertragen wird, zu einer Antriebskraft, welche 
von dem Motor an primare Antriebsrader des 
Fahrzeuges ubertragen wird, entsprechend einem 
Antriebskraftverteilungsregelsignal, 
eine Einrichtung zur Bestimmung eines AusmaBes 
der auf das Fahrzeug ausgeubten Motorbremsung 
und 

eine Regeleinrichtung zum Steuern des Antriebs- 
kraftverteilungsverhaltnisses durch Erzeugung des 
Regelsignals entsprechend dem AusmaB der Mo- 
torbremsung. welches durch die Bestimmungsein- 
richtung festgestellt wird. 
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2. Regelsystem nach Ansp ruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Re^B^tem weiterhin cine Ein- 
richtung zum AftfuhH ■nes Abbremszustandes 
des Fahrzeuges ^fweist und daB die Regeleinrich- 
tung das Regelsignal entsprcchend dem AusmaB 5 
der Motorbremsung erzeugt, wenn der Abbrems- 
zustand festgestellt wird. 

3. Regelsystem nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Regeleinrichtung eine erste Re- 
geleinrichtung zum Steuern des Antriebskraftver- 10 
teilungsverhaltnisses kontinuierlich entsprechend 
einem ersten Betriebszustand des Fahrzeuges auf- 
weist und eine zweite Regeleinrichtung zum Steu- 
ern des Antriebskraftverteilungsverhaltnisses auf 
einem solchen Pegei, daB eine durch den Motor des 15 
Fahrzeuges erzeugte Bremskraft dazu veranlaBt 
wird, zwischen den primaren und sekundaren An- 
triebsradern verteilt zu werden, und daB sich die 
primaren und sekundaren Antriebsrader mit unter- 
schiedlichen Geschwindigkeiten drehen konnen. 20 

4. Regelsystem nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Regeleinrichtung weiterhin eine 
Auswahleinrichtung zum Empfang eines ersten Re- 
gelsignals aufweist, welches durch die erste Regel- 
einrichtung erzeugt wird, und zum Empfang eines 25 
zweiten Regelsignais, welches durch die zweite Re- 
geleinrichtung erzeugt wird und nur entweder das 
erste oder das zweite Regelsignal ausgibt. 

5. Regelsystem nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Auswahleinrichtung normaler- 30 
weise das erste Regelsignal ausgibt und das zweite 
Regelsignal ausgibt, urn zu verhindern, daB die 
durch den Motor erzeugte Bremskraft nur zu den 
primaren Antriebsradern ubertragen wird. 

6. Regelsystem nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 35 
zeichnet, daB die erste Regeleinrichtung mit ersten 
Sensoreinrichtungen zum Abfuhlen des ersten Be- 
triebszustandes verbunden ist und daB die zweite 
Regeleinrichtung mit zweiten Sensoreinrichtungen 
verbunden ist t um einen zweiten Betriebszustand 40 
des Fahrzeuges abzutasten, welcher das AusmaB 
der Motorbremsung beeinfluBt 

7. Regelsystem nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die zweite Sensoreinrichtung eine 
Einrichtung zum Abtasten des zweiten Betriebszu- 45 
standes ist, welcher ein Betriebszustand einer Mo- 
torgeschwindigkeit des Motors ist, eine Gaspedal- 
position des Motors, ein Obersetzungsverhaltnis ei- 
nes Getriebes das Fahrzeuges und eine Fahrzeug- 
geschwindigkeit. 50 

8. Regelsystem nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die zweite Sensoreinrichtung eine 
Einrichtung zum Abfuhlen der Motorgeschwindig- 
keit aufweist und daB die zweite Regeleinrichtung 
das zweite Regelsignal mit dem Anstieg der Motor- 55 
geschwindigkeit erhoht 

9. Regelsystem nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die zweite Regeleinrichtung das zwei- 
te Regelsignal auf einem Wert von gleich null halt, 
wenn die Motorgeschwindigkeit niedriger ist als eo 
ein vorbestimmter Geschwindigkeitswert, und line- 
ar mit einem Anstieg der Motorgeschwindigkeit 
ansteigt, wenn^fie Motorgeschwindigkeit hoher ist 
als der vorbestimmte Geschwindigkeitswert 

10. Regelsystem nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 65 
zeichnet, daB die zweite Sensoreinrichtung weiter- 
hin eine Einrichtung zur Abtastung des Oberset- 
zungsverhaltnisses des Getriebes aufweist und daB 



die zweite Regele^ichtung das zweite Regelsignal 
erhoht mit eine^^Bjstieg der Motorgeschwindig- 
keit oberhalb l^^orbestimmten Geschwiiiuig 
keitswertes mit einer Anstiegsrate, die erhoht wird, 
wenn das Obersetzungsverhaltnis zunimmt. 

11. Regelsystem nach Anspruch 7, dadurch gekean- 
zeichnet, daB die zweite Sensoreinrichtung eine 
Einrichtung fiir einen Drosselklappenoffnungsgrad 
des Motors durch Abtasten einer Position eines 
bewegbaren Teils eines Beschleunigungssystems 
des Motors aufweist und daB die zweite Regelein- 
richtung das zweite Regelsignal von einem vorbe* 
stimmten Maximalwert auf null verringert, wenn 
die Drosselklappenoffnung von null an ansteigt. 

1 2. Regelsystem nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die zweite Sensoreinrichtung eine 
Einrichtung zum Abtasten des Obersetzungsver- 
haltnisses des Getriebes aufweist und daB die zwei- 
te Regeleinrichtung das zweite Regelsignal auf ei- 
nen Wert gleich einem Produkt setzt welches er- 
halten wird durch Multiplizieren eines vorbestimm- 
ten Wertes mit dem Obersetzungsverhaltnis. 

1 3. Regelsystem nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die zweite Sensoreinrichtung eine 
Einrichtung zur Abschatzung der Fahrzeugge- 
schwindigkeit des Fahrzeuges aufweist und daB die 
zweite Regeleinrichtung das zweite Regelsignal 
proportional zu der Fahrzeuggeschwindigkeit er- 
hoht. 

14. Regelsystem nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Auswahleinrichtung das zweite 
Regelsignal auswahlt, wenn das erste Regelsignal 
niedriger ist als das zweite Regelsignal. 

15. Regelsystem nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Regelsystem weiterhin eine Ein- 
richtung zur Abtastung eines Abbremszustandes 
des Fahrzeuges aufweist und daB die Auswahlein- 
richtung das zweite Regelsignal auswahlt, wenn der 
Abbremszustand festgestellt wird. 

16. Regelsystem nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Regelsystem weiterhin eine Anti- 
schlupfbremsregeleinrichtung zum Regeln eines 
Bremssystems des Fahrzeuges aufweist. 

17. Regelsystem nach Anspruch 16, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Auswahleinrichtung das 
zweite Regelsignal auswahlt, wenn die Antischlupf- 
einrichtung in Betrieb ist 

18. Regelsystem nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die erste Sensoreinrichtung eine Ein- 
richtung zur Bestimmung einer Radgeschwindig- 
keitsdifferenz aufweist, die eine Differenz darstellt, 
welche erhalten wird durch Subtrahieren einer 
Radgeschwindigkeit der sekundaren Rader von ei- 
ner Radgeschwindigkeit der primaren Rider, und 
daB die erste Regeleinrichtung kontinuierlich das 
erste Regelsignal entsprechend der Geschwindig- 
keitsdifferenz erhoht 

19. Regelsystem nach Anspruch 18, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die erste Sensoreinrichtung eine 
Einrichtung zur Abtastung einer Querbeschleuni- 
gung des Fahrzeuges umfaBt und daB die erste Re- 
geleinrichtung das erste Regelsignal verringert, 
wenn die Querbeschleunigung zunimmt. 

20. Regelsystem nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die primaren Antriebsrader die Hin- 
terrader des Fahrzeuges darstellen und die sekun- 
daren Antriebsrader die Vorderrader des Fahrzeu- 
ges und daB die Betatigungseinrichtung eine Ober- 
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welche eine Antriebs- 



verbindung zwisfcen^Pi Motor und den zweiten 
Antriebsradern iftterbrechen kann, ohne eine An- 
triebsverbindung zwischen dem Motor und den pri- 
maren Antriebsradern zu unterbrechen, und wel- 5 
che zur kontinuierlichen Variation einer Eingriffs- 
kraft ausgebildetist 



Hierzu 14 Seite(n)Zeichnungen 



10 



15 



20 



25 



30 



35 



40 



45 



50 



55 



60 



65 



ZEICHNUNGEN SEITE 3 



Nummer: 
Int. CI. 5 : 
Offenlec 



jngstag: 



B60K 17/34 

26. April 1990 . 



*0 



HI 



si 



id 

CD 

■z 

P 

St 




CD 



cr 
o 
2: 

CO 

< 



2: 

2: 
■ a 

ZOO 



008 017/453 



ZEICHNUNGEN SEITE 4 



t 



Nummer: 
Int. CI. 5 : 

Offenjj^fcgstag: 



DE 39 28 903 A1 
B60K 17/34 

26. April 1990 



FIG. 4 



O 



UJ 



2* 
si 

ox 

CClLl 




KUPPLUNGSDRUCK 



Pc 



FIG. 5 




008 017/453 



ZEICHNUNGEN SEITE 5 i^ummc. 

Int. CI. 5 : B60K 17/34 

Offenleaungstag: 26. April 1990 



FIG. 6 



nlegun 

• 




FIG.IO 



KUPPLUNGS- 
EINGRIFFS- 
KRAFT 
TEB 



MOTORGESCHWINDIGKEIT 



ZEICHNUNGEN SEITE 6 Nummer: DE 39 28 903 A1 

Int. CI. 5 : B 60 K 17/34 

Offenlea^gstag: 26. April 1990 



FIG. 7 



21 23a 
±-.- .Il l 

A8N0RMITAT 
F.L.W- DREH- 
SENSOR 



IABNORMITAT 

F.R.W.-DREH- 

SENSOR 



ABNORMITAT 

HINTERER 

DREHSENSOR 



ABNORMITAT 
QUER-g - 
SENSOR 



MOTOR- 
ABNORMITAT 



23d 



UNTERBROCHENE 
IVERBINDUNG 



KURZSCHLUSS 



FAHRER- .. 
ABNORMITAT 




008 017/453 



Int. Cl. s : 

Offenlegungstag: 



B60K 17/34 

26. April 1990 



FIG. 8 



TM 











y-46 


AID 



32 

i 

_j 



SCHIEBE- 
REGISTER 



■47 




TFS 



008 017/453 



ZEICHNUNG£N SEITE 8 



Nummer: 
Int. CI. 5 : 

Offenle^ngstag: 



DE 39 28 903 A1 
B60K 17/34 

26. April 1990 



FIG. 9 



(a) 



(b) 

(c) 
(d) 




Q.0CU. 

Q.O< 



ZEIT 



ZEIT 



t1 t2 



008017/453 



Int. CI. 5 : B60K 17/34 

Offenlegungstag: 26. April 1990 




ZEICHNUNGEN SEITE 10 



Nummer: 
Int. CI. 5 : 

Offenlecj^gstag: 



OE 39 28 903 A1 
B60K 17/34 
26. April 1990 



FIG. 12 



C START J 

; T 

I LIES Vwl ~h~' 
1 \ ' 

/bERSCHNE Vwl f s~l02 



-101 



L 



— r 

LIES Vref 
♦ 



r 



103 



8ERECHNE 
SCHIUPfRATE Si 



104 



JA 





117 

< 


L = 0 






ABNAHME 



ALL- 

MAHLICHER 
ANSTIE6 



HALTEN 

IT 



SCHNELLER 
ANSTIEG 
(NORMAL ES 
BREMSEN) 



^ ZURUCK ^ 



008 017/453 



ZEICHNUNGEN SEITE 11 Nummer: OE 39 28 903 A1 



Int. CI. 5 : B60K 17/34 

Offente^AQStag: 26. April 1990 



FIG. 13 



(-) a f 0 p 



So(15) 



100(%) 



HALTEN 


xz^t — 

r ^ 1 

1 

VERGROSSERN / 


J 

rHALTEN 


VERRINGERN | 



I 

SI 



008 017/453 



ZEICHNUNGEN SEITE 12 



Mummer: 
Int. CI. 5 : 
Offenlc 



DE 39 28 903 A1 
B60K 17/34 

26. April 1990 




CM ^ Og CvJ <Vl CVl 



008 017/453 



ZEICHNUNGEN SEITE 13 



Nummer: 
Int. CI. 5 : 
Offenleg 



DE 39 28 903 At 
B60K 17/34 

26. April 1990 



FIG. 15 




ZEIT 



FIG. 16 



91 



BESCHLEUNIG; 
SENSOR 



92 

4- 



GASPEOAL- 
OFFNUNG 



33 



93 

± 



KUPPLUNGS 
EINGRIFFS- 
KRAFT 



Teb 



FIG. 17 



Teb 




GASPEDALWI NKE L 



008 0 17/453 



ZEICHNUNGEN SE1TE 1 



Nummer: DE 39 28 903 A1 

Int. CI. 5 : B60K 17/34 

Offenlegungstactt^ 26. April 1990 



FIG.1 



MOTOR - 




STEUERUNGS - 




BETATIGUNG 


BREMSUNG 





REGELUNG 





T 



rVERZOGERUNGS^" 
i BEDIENUNG \ 

I J 



008 017/453 



